
700 ииллиоиов рублей убытку в гвд терпит СССР на своих 
непроходимых, иелрееэжих дорогахі 
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к ИТОГП/П ДОРОЖНОГО С‘ЕЗДП 

ОА ОКТЯБРЯ с г. закончил свои работы Первый дорожный с'езд Автодора 
В течение 11 дней с'езд детально проработал основные вопросы доржиого 
строительства. Вынесенные по докладам резолюции (помещаемые в этом номере) 
дают основные пинии, по которым должна Сыть направлена работа дорожного 
строительства. По всем вопросам, организационным и техническим, приняты 
определенные решения. В прениях по докладам все ораторы заверяли, что борьба 
с бездорожьем, проведение всех намечаемых мероприятий — возможны только 
путем привлечения всей общественности через Автодор. Все делегаты — спе- 
циалисты, хозяйственники и общественники — в один голос заявили, что только 
при содействии Автодора возможно справиться с поставленной грандиознейшей 
задачей — борьбой с „грязевой блокадой". 

Некоторые делегаты в подтверждение приводили примеры проделанной на 
местах работы по улучшению дорог путем организации общественности через 
коллективы Автодора (Сибирь, Украина и др.). С'езд признал необходимым самое 
широкое привлечение коллективов Автодора к непосредственной работе по улуч- 
шению дорог. 

На организации Автодора ложится громаднейшая работа по вовлечению 
населения в дело борьбы с бездорожьем. Многие коллективы уже сделали пер- 
вые шаги в этом направлении. В ряде мест исправлены старые и построены 
новые дороги. Но это еще только первые шаги. Еще не везде имеются наши 
коллективы. Во многих местах они только организуются. Всем отделениям Авто- 
дора необходимо принять меры к скорейшей организации сельских коллективов, 
вовлечь в члены общества все активное сельское население и теперь же выра- 
ботать план улучшения и постройки дорог. Необходимо к дорожному строитель- 
ному сезону подготовиться так, чтобы не было упущено ни одного дня по борьбе 
с бездорожьем. 

Перед всеми организациями Автодора, перед каждым членом общества 
стоит огромнейшая и благодарная задача по борьбе с бездорожьем. Каждому 
члену общества надо изучить решения с'езда и на основе этих решений взяться 
за работу. Отделения и коллективы Автодора должны привлечь к практической 
ра^те всех членов о^ества, а также и всех дорожных специалистов. Не должно 
быть ни одного члена общества, не участвующего в этой работе. 

Все на борьбу с „грязевой блокадой" под флагом Автодора' 

В Дмитриев 
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ЗНМЕТКИ о МИРОВОМ НВТОХОЗЯЙСТВЕ 


1 Конъюнктура автопромышленности в Однвко 
Соедввенвых Штатах 

^ ?Й 6 ,3а Руяе«“ «ы пали очерк положения 
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с 77 по 27 октябрл происходил испытательный пробег по 
маршруту Ленинград — Москеа — Ленинград газогенератор- 
ного автомобиля^ сконструироеанною проф. В. ТНаумовым. 
Автомобиль по прибытии в Москву был продемонстрирован 
делегатам Дорожного с*еада. На снимке — старт пробега 
в Ленинграде 

Фото Буннмовнча 


с мертвой точки крестьянскую и рабочую обще* 
ственность. 

Наркомздрав тов. Семашко предлагает с'еаду ор* 
ганнзовать вес- 
ною ^дорожную 
неделю*^» чтобы 
привлечь внима* 
нне населения к 
задаче улучше- 
ния дорог. 

Проводы тт. 

Калинина и Се- 
машко преврати- 
лись в овацию. 

Тов. Амфитеа- 
тров говорит о 
необходимости 
у станов л е и и я 
единого плано- 
вого и техниче- 
ского начала в 
дорожном деле. 

Нужен соответ- 
ствующий кадр 
технических сил 
разной квалнфн- 
кацнн. Для соз- 
дания управлен- 
ческого аппарата 
требуется по всей 

сети СССР 7.325 инженеров, техников и десят- 
ников. Для обслуживания аксплоатациониых нужд 
сейчас требуется 18.930 человек» а на пятилет- 
ку — 30.000. Между тем» наши учебные заведения 
могут выпустить в течение года 300 инженеров 
и 1.525 техников, что явно недостаточно. 

О перспективах автостроения говорит предста- 
витель Автотреста тов. Семенов. — За все время 
мы наготовили только 1.380 автомашин. Но к 
концу пятилетия завод „АМО*^ будет выпускать 
4 тысячи машин в год. Ярославский завод — 
тысячу грузовиков и автомобилей, „НАМИ* — 2.500. 
На новое строительство Автотрест решил затра- 
тить в течение пяти лет 60 миллионов рублей. 
На зтн деньги будет сооружен автомобиль- 
ный завод на 10 — 12 
тысяч машнн в одну 
смену н велосипедный 
вавод на 120 тысяч 
штук в год. 

Председатель спе- 
циальной правитель- 
ственной комиссии тов. 

Кузнецов сообщает, что 
бюджет не может спра- 
виться с задачей фн- 
ианснровання дорож- 
ного дела. Поатому 
необходимо ввести на- 
туральную дорожную 
повинность для кре- 
стьянского населения. 

Каждый взрослый кре- 
стьянин должен будет 
отработать в год 3 дня. 

Перед окончанием ра- 
бот съезда выступил 
председатель В С Н X 
СССР тов. Куйбышев, 


встреченный шумными аплодисментами. — Мы не 
можем больше жить при тех дорогах, — говорит 
глава промышленности, — которые у нас имеются. 

У нас плохие до- 
роги потому, что 
мы бедны. Мы 
бедны, поэтому у 
нас плохие доро- 
ги. И еобходимово 
что бы то НН ста- 
ло волей рабочих 
и крестьян опоя- 
сать страну хо- 
рошими шоссей- 
ными дорогами. 

С подробным 
докладом о дея- 
т ельностн Авто- 
дора выступил 
тов. Дмитриев. — 
В настоящее вре- 
мя на территории 
РСФСР уже ор- 
ганизовано ^ 
отделений Авто- 
дора. Такие же 
об'едннення ор- 
ганизуются в со- 
юзных республи- 
ках. Автодор на- 
считывает сейчас 50 тысяч членов. 

С^езд вакрывается речью тов. Лежавы и при- 
нятием резолюций по всем обсуждавшимся на 
с*еаде вопросам. 


Существует старинная русская пословица: япро- 
падай моя телега, все четыре колеса*. В ней 
сконцентрирована беспомощная растерянность 
крестьянина перед непроезжими отчаянными рус- 
скими дорогами. А вот замечательные слова, 
сказанные тов. Казаковым, представителем Тат- 
республикн. Слова эти характеризуют великое 
волевое устремление съезда к преодолению гне- 
тущего нашу экономику бездорожья. 

— ТоварнщнІ Мы не 


>пб 

Мы не можем ждать 40 лет».. 


можем ждать 40 лет, 
ждать десятилетня, по- 
ка у нас построят 
наконец хорошие до- 
роги. Хорошая доро- 
га — путь к социализ- 
му, а если дело будет 
иттн таким темпом, как 
до снх пор, то ведь мы 
все к этому времени 
помрем. Ведь хочется 
еще посмотреть свонмн 
глазами, что это за со- 
циализм такой. Товари- 
щи, нужно строить бы- 
стрее, дешевле, сердн- 
тееі 

Да,'быстрей, дешевле, 
сердитее строить доро- 
ги — вот основной на- 
каз съезда. Стране не- 
когда, страна ждеті 
Р. Прагер 


Резолюции Дорожного с*езда— см. в отдельной вкладке-прнложснни к номеру 
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Общий вид Биби-Эйбатской бухты в Баку 


Инж. С. ВЫШЕТРАВСКИЙ 

НЕФТЯНОЕ ДЕЛО на ПО/ІОЩЬ 

НВТО/ПОБИЛЯМ и доротмг 


Н ефтяное дело играет в осуществлении 
автонобилиэации первенствующую роль, 
являясь поставщиком продуктов для авто- 
мобиля (горючее» смазка) и для дорож- 
ного дела. 

Нашему нефтяному делу суждено стать важ- 
ным фактором советского автомобиливма в такой 
же мере» как американская нефтяная промышлен- 
ность влияла на развитие всего мирового авто- 
мобилизма. 

Нефтяная промышленность поставляет авто- 
мобилизму бензин» смвзочные масла» керосин» 
мази, бензол, толуол» асфальт для дорог. 

Специальные ставимые автопромышленностью 
задачи таковы: 1) снижение цен на нефтепро- 
дукты» чтобы» хотя бы на первых порах рвзвнтия 
нашего автомобилизма» нести меньшие расходы 
пржэкспловтации машины (сравнительные дан- 
ные стоимости пробега американского автомобиля 
и наших гаражей дают большую разницу); 2) увязка 
вопросов автомобильного дела с задачами и пла- 
нами нефтяной промышленности. 

1. Бензиновый вопрос. Средние цены 
на американский бензин за последние годы та- 
ковы: в 1921 году — 243 коп. за 16 кг.» в каждый 
последующий год — 267 — 205 — 212 — 195 — 185 
копеек (по данным первого полугодия 1927 года), 
в среднем за все годы — по 18 центов за галлон 
(в пуде 6 галлонов), или 216 копеек. 

Каши цены, считая по Москве» — много выше: 
для первого сорта — 5 рублей» и для второго — 
4 руб* 20 коп. Это обстоятельство об*ясияется 
малой потребностью в бензине, малой произвЬ- 
лительностью его для нужд внутреннего рынка й 
акцизом. 

В Америке широкое потребление бензина позво- 
ляет таксировать его недорого» несмотря на то» 
что в американской практике необычайно развито 
число промежуточных чисто-коммерческих опе- 
раций между заводом и потребителем, — число их 
доходит до 25. 

Соотношение доли расходов фабрикации про- 
дукта к доле» приходящейся на торговые опера- 


ции, составляет там 44,59% к 55,41%. Вот сра- 
внительное влияние отдельных частей цены: 

В Америке 1 ! У нас (Москва) 



Коп. 

;1 Коп. ' 


Сырье .... 

— 

49»68 

; 

17.35 27.00 

6,43 

Транспорт . * 

40,00 

13,81 58,00 

13,81 

Переработка . 

36.00 

12,43- 8,80 

2,10 

Фрахт .... 

40,00 

13.81 -- 

— 

Склад . . . 

4800 

22,10 — 

— 

Прибыль . . . 

16,16 

5,58 - 

— 

Налоги . . - . 

51,20 

14,92:160,00 

38.33 (акц.) 

Всего . 

^.:і,04 

1 

§ 

§ 



Качества же нашего бензина вполне удовле- 
т 8 орнтельнь 4 несмотря на способность некоторых 
сортов к преждевременному возгоранию в мо- 
торе — так называемую аДетонацию”. Сами аме- 
риканцы приходят» однако» к мысли» что ѳта 
способность детоивции не является порочащим 
качеством: уничтожить детонацию можно многи- 
ми способами, в частности ~ примешиванием не- 
дорогих реагентов» или подмешиванием дру- 
гих сортов бензина (полученного путем крэкинга). 

Американцы требуют» чтобы бензин 
содержал много легких частей. Если 
бензии будет вполне благополучен в смысле де- 
тонации, состоит из тяжелых» трудно воспламеня- 
ющихся погонов» то и отсутствие детонации не 
принесет ему больше выгод» чем высокий про- 
цент легких частей. 

Каши бензины» в отличие от амери- 
канских» обладают как раз большим за- 
пасом легких» хорошо воспламе- 
няющихся погонов и могут быть 


*) 31,327о~’фрахт, склад, прибыль, потерн а пути я жрапе- 
пме, по раввпце — 1бб,20 коп. 
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ДВА РАЗА В МЕСЯЦ БУДЕТ ВЫХОДИТЬ 

„ЗА Р у л Е М“ в 1929 году 

«ЗА РУЛЕМ" ПОПРЕЖНЕМУ БУДЕТ ВЫХОДИТЬ В ДВУХЦВЕТНОЙ 
КРАСОЧНОЙ ОБЛОЖКЕ и ОБИЛЬНО ИЛЛЮСТРИРОВАННЫМ 

Подписная плата на 1929 год: 12 месазев (24 номера)— 4 руб. 50 коп., 6 мееафв (12 ноне 
ров)— 2 руб. 50 коп., 3 месяца (б кокеров) — 1 руб. 30 коіі« 1 месяц — 50 копеек 
ЦЕНА ОТДЕЛЬНОГО НОИЕРА СНИЖАЕТСЯ ДО 25 КОПЕЕК 
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м. дьяков 


МОТОЦИКЛЕТНАЯ БОЙНА 

„ИНДИЙН“ и „ХЙРЛЕЙ-ДЙВИДСОН“ 1929 ГОДЯ 


Б ОЛЬШОЙ популярностью н распроотране- 
ннем у нас в Союзе пользуются мотоциклы 
американской фирмы „Харлей-Давидсон*'. 
Эти машины оказались едва лн н^ наи* 
более подходящими для работы в наших „смерть* 
машинных" дорожныхусловнях. Их положительные 
свойства — большой запас мощности, крепость 
передаточных механизмов и простота конструк* 
ции- достаточно установлены в многократных нс* 
пытаииях по дорогам всевозможных профилей 
и различной одежды. Из всего числа ежегодно 
размещаемых за границей заказов на мотоциклы 
около 90^/о получает вта фирма. 

Все это относится к бо ьшнм колясочным мо- 
тоциклам „Харлей* в 1.000 и 1.200 см®. 

Конструктиіные свойства маломощных, одно- 
цилиндровых машин той же фирмы, в 350 см®, 
ввезенных в текущем году по лицензиям спор- 
тивных рабочих организаций, оказались значн' 
тельно ниже. Это об'ясняется тем, что основной 
моделью является колясочная, а выпуск мвлых 
моделей диктуется политикой рынка и конкуреи- 
цнн. 

Подавляющее большинство больщнх моделей 
мотоциклов «Харлей* используется в Америке 
с нндустрнальнымн прицепкамн, приспособляе- 
мыми для перевозки грузов. 

И фирма согласна с такой ориентацией рынка. 
Оня рекламирует преимущественно машины с ко- 
лясками специального назначения. Мотоциклы 
„Харлей** мало распространены в Америке как 
экипажи личного пользования, считаясь „не 
джентльменским и“. Они тяжелы н ыало* 
изящны. Американец, желающий приобрести для 
себя прогулочную машину, пройдет мнмо предста- 
вительства „Харлей**. 

Но требования рынка, необходимость освеже- 
ния ассортимента, а самое главное — ожесточен- 
ная конкуренция с другой мощной мотоциклетной 
компанией „Инднан" заставили Харлея для се- 
воиа 1929 года не только улучшить свои образ- 
цовые модели, но даже скоиструнровать совер- 
ьаенно новый тнп — двухцилиндровую машину в 
750 см® (ход поршня 96,85 мм., диаметр цилиндра 
69,85 мм.). 



Новая модель мотоццкла „Харлей-Давидсон** 
1929 хода в 750 куб, см. 


Необходнмость выпуска этой машнны была 
продиктована выпуском „Индианом** мотоцикла 
„Скаут 45* такого же днтража. 



Концерн ,Лндион-Ейс'*: вверху — проивводившаяся ' 
заводами ^,Ейс** четырехцилиндровая машина; 
внизу — она те после слияния компаний, уже в 
,,индионизированном** виде. Окраска и трафа- 
ост — новые 

Борьба втнх двух компаний за мотоциклетный 
рынок напоминает, — конечно, в неизмеримо мень- 
шем масштабе, — автомобильную войну между 
Ф<шдом и яДженерал Моторе Компани**. 

В этом году „Индиан** слился с компанией 
„Ейс**, спецнализировавшейся на пронвводсгва 
четырехцилиидровых машин. Сохранив целиком 
свою конструкцию, гЕйсы* были слегка „индиа- 
инзнрованы**, по выражению приезжавшего в 
СССР представителя „Индиан" профессора Джон- 
сона, — машнны стали краситься в красный 
„индиановскнй* цвет н снабжаться его трафаре- 
тами. 

У нас „Индиан* не особенно популярен, н ввоз 
нх в Союз очень ограничен, несмотря на то, что 
фирма делает все возможное, чтобы завоевать 
русский рынок н вытеснить своего конкурента. 

Блестящие достоинства „Харлея* ярко подчер- 
кнул июльский Всесоюзный мото-пробег Авто- 
дора, в котором хрупкие „Индианы'*, по шофер- 
скому выражению, „сыпались**, в то время как 
•Харлей" прошел без серьезных аварий все 
6.000 км. 

В Америке же „Инднаи** более популярен н даже 
официально более прнз-<ан, чем „X рлей**. В по- 
лиции, напр., как в городской, так и сельской, при- 
нят „Инднан*. Компания мотоциклетных такси в 
Балтиморе эксплоатнрует большие „Индианы*, 
типа „Бнг-Чиф**,со спецнальнымн крытыми двух- 
местными прицепками. Американская армия тоже 
предпочитает „Инднаиы**. 
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Дйойные передние фары 
„Харлея • Давидсон** ло- 

дели 7929 іода 


Частный покупв' 
тель заполонен этой 
фирмой. Выигрыш^ 
ный цвет ее мотоцик- 
лов, изящная форма 
коляски, красивые лн- 
ннн — привлекают 
больше, чем мешко- 
вато скроенные, но 
более крепко сшитые 
„Харлем*. 

Эта все разрастаю- 
щаяся борьба за ры- 
нок, внднмо, испугала 
компанию „Харлей**, 
потому что нововве- 
дение 1929 года идет 
по самой невыгод- 


(магднно) „Бош* со- 
стоит нз двух само- 
стоятельных агрега- 
тов, работающих один 
на зажигание, другой 
на освещение и снгна- 
лнзацню. Оно чрезвы- 
чайно просто, ком- 
пактно и безотказно 
в действии. Им снаб- 
жены все германские 
мотоциклы. 

Из других нововве- 
дений „ларлея*, отно- 
сящихся к внешней 
отделке н порожден 
ных успехами „Ин- 
диак*, надо отметить 



Доска приборов и выклю~ 
чателей „Харлея-Давид- 
сом** модели 1929 года 


ной для нее линии; наличие двух перед- 

вводятся новые агрегаты и оборудование, кото- ннх фар, укрепленных на общем кронштейне с снг- 
рые фирма не выделывает сама и принуждена налом; от вамены одной фары двумя увелнчи- 


заказывать у специальных заво- 
дов. Из крупных п**ределок надо 
отметить новое злектрооборудова- 
ние типа „Бош**. До этого года 
фирма упрямо держалась неудоб- 
ного, чрезвычайно сложного и ка- 
призного зажнгання, освещения 
и снгналкзацнн от оригинального 
динамо-генератора. Недостатки втой 
конструкиин, кроме многочнслен- 
ности и сложности входивших в ^ 

систему механизмов, заключались Сложный мноютрубныи 
в том, что и а малых оборотах дви- глушитель новой модели. 
гателя динамо не могло развить Внутренних перегородок 



вается площадь силы света; кроме 
того, при ненсправностн одной ‘из 
фар можно продолжать поездку с 
другой. 

Амперметр с его прежнего места 
на баке мотоцикла вынесен на до- 
ску выключателей, укрепленною под 
рулем. Над амперметром установлен 
фонарик. Очень интересен новый 
тип глушителя, сконструированного 
фирмой. „Харлей** в своей рекламе 
ваявляет, что новый глушитель со- 
вершенно уничтожает шум двигате- 
ля. Если это верно даже наполовину, 


достаточной силы для возбужде- не имеет для нас такой глушитель имеет ко- 
пия зажигательного процесса. По- лоссальную важность, ибо мотоцик- 

этому необходимым условием для пуска двига- лы „Харлей** имеют в высшей степени сильную 
теля являлось наличие включенного в цепь и громкую отсечку, даже прн закрытой заслонке 


исправного аккумулятора. Пуск в ход прн нспор- свободного выпуска. 

чениом аккумуляторе был возможен только С точки зреиня военной, громкая отсечка тоже 


с хода, разгоном машины вручную, н не менее намного понижает достоинства мотоцикла, 
чем тремя человеками нормальной силы. При- У нас новые машины фигурируют в числе вы- 
меленое в настоящее время магнето - динамо игрышей лотереи Автодора. 




Москва. Осмотр автобусов с кувовамщ выстроенными на советских ваводах 


Н. БЕЛЯЕВ 

ДГИТНТОР на РЕЗИНЕ 


Н АИБОЛЕЕ наглядная агитация за Автодор» 
это — появление в глухих углах нашей стра^ 
ны первых автомобилей. 

Какой вид автомобиля привлечет к себе в бли> 
жайшее время внимание населения н станет 
близкой, понятной и нужной машиной? Будет ли 
это легковая быстрая машина, поглощающая 
пространство и действующая на воображенне, или 
крепко сколоченный грузовик» не знающий уста' 
пости в перевозке груза? 

И тот, и другой вид автоноб^я нужны нашему 
народному хозяйству, и страна ждет увеличения 
их количества. 

Но настоящую автомобильную революцию в 
СССР сделает... автобус. Да, именно автобус. Лег- 
ковой автомобиль еще долго будет казаться до' 
рогой машиной. Он удобен» но пока мало досту- 
пен. Появление грузового автомобиля большого 
впечатления на население не производит. Это 
машина, которая перевозит грузы, работает в ко- 
оперативе, иа фабрике, на заводе, как паровой 
кран, как механическая лебедка, как чисто за- 
водское техническое достижение, не влияющее 
непосредственно на быт населения. 

Появление автобуса знаменует собою перемену 
в машем быту. 

За десять копеек каждый гражданин в городе 
может лично почувствовать преимущества авто- 
мобильного транспорта и ощутить иа спине и по- 


яснице недостатки наших мостовых. Большие рас- 
стояния пробега автобусов в деревне несомненно 
удорожают плату за проезд» но все же первый 
вид’ автомобиля, с которым лично познакомится 
наш крестьянин, будет автобус. 

Вот описание появления автобуса в селе Семе- 
новском- Лапотном. „23 сентября, — пишет Ива- 
ново-Вознесенский „Рабочий Край*» многочислен- 
ное маселеиме села высыпало на улицу встречать 
новый автобус, пришедший из Кинешмы. Новень- 
кую машину осмотрели со всех сторон, удивля- 
лись, качали головою, пробуя ногтем твердость 
шины. 

„В первую очередь автобус обслуживает почто- 
вые отделения. Несмотря иа сравнительно вы- 
сокую цеиу за проезд (2 р. 80 к.), десять мест в 
автобусе всегда замяты и не все желающие могут 
поехать» вследствие чего возникает необходимость 
совершать рейс два раза в день*. 

Из Воронежа пишут: „План нового строитель- 
ства предусматривает открытие автобусного дви- 
жения по б трактам". 

Из Петрозаводска телеграфируют: „В прошлом 
году в столице Карелии городе Петрозавод- 
ске — появились первые автобусы. В этом году, 
летом, было установлено автобусное сообщение 
между городом Петрозаводском и селами Свято- 
зеро, Деревянное н др. Ходил автобус и к водо- 
паду Кивач. 
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«Теперь Карельское управление местного транс* 
порта вьпнсапо из Италии 10 новых автобусов. 
На-днях они прибыли в Петрозаводск. Часть 
автобусов останется в Петрозаводске; остальные 
пойдут в районы (Кемский, Олонецкий и др.)— в 
далекие «медвежьи углы" Карельского края**. 

В Брянске — по вопросам о непорядке в авто- 
бусном двиаении митингуют представители гор- 
совета, автотранспортной конторы, пассажиры 
и редакции газет. 

В Грозном во- 
прос об открытии 
автобусного дви- 
жения разрешен 
окончательно. 

Грози ефть отпу- 
скает на ато дело 
300.000 рублей. 

В Челябинске 
открывается новая 
автобусная линия. 

В Вышием-Во- 
лочке за несколько 
месяцев открытия 
автобусного дви- 
жения обслужено 
автобусами 160.000 

чел. За три месяца автобус дал чистой прибыли 
1.900 рублей. 

3 Калуге*вопрос об автобусном движении решеи. 

В Сухуме — тоже. 

В Калмыцкой автономной области установлены 
две громадные линии ~ Астрахаиь-Элиста ~ стан- 
ция Винодельная. 

По Амуро-Якутскому тракту автомобильное сооб- 
щение пойдет от поселка Ларниского до Гульмана 
(400 километров;от железной дороги). 


В Донбассе, в г. Шахтах, автобусы к аиме пере- 
оборудуют теплыми кузовами. 

В Тамбове горсовет покупает новые автобусы. 

В Баку резко увеличилось автобусное сооб- 
щение. 

Перечисление селений и городов, где имеется 
уже и где еще добиваются автобусного движения, 
заняло бы слишком много места. В Калмыцких 
степях и в жаркой Фергане, в сибирской'деревне и 
в селе под Москвой 
автобус явился 
первым видом ав- 
томобиля, который 
пробил себе дорогу 
в мозгах населе- 
ния. 

В Англии желез- 
ные дороги сокра- 
щают свою сеть 
вследствие раз- 
вития автобусного 
движения. У нас 
автобусное сооб- 
щение улучшит и 
дополнит желез- 
нодорожный транс- 
порт. 

Нам нужно в ближайшие годы развить авто- 
бусное движение, которому предстоит громадное 
будущее. 

Автобус — прекрасный агитатор за автомобили- 
зацию. Автобусная тряска — прекрасное средство 
обратить внимание населения на состояние наших 
дорог. • 

Нам нужен построенный целиком на советских 
заводах, свой, советский автобус. 


Вятский Автодор устраивает в праздничные дни катанье 
трудящихся по городу на автомобилях — почтовых овто- 
бусах и грузовиках 

Фото Зубарева 
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КОМБИНИРОБДННЫЕ ДВТОПДШИНЫ 

для ГОРОДСКОГО ХОЗЯЙСТВА 



Фиг. и Агрегат для поливки дорог^ с гииоиноИ захвата в 20 метров 


Ц елый ряд специальных работ, выполияе* 
мых автомашинами в городском хозяйстве, 
носит сезонный характер. Поэтому экс* 
ллоатация специальных машин стано-* 
вится невыгодной, и часто городским хозяйствам 
приходится совер' 
шенно отказывать* 
ся от их приобре* 
теиия. Так, агре- 
гат для поливки 
улиц сможет най- 
ти себе примене- 
ние только летом, 
а снегоочиститель- 
ный — только зи- 
мой; мусорособи- 
рательные маши- 
ны вначительно 
сильнее вагруже- 
иы зимой (печиая 
зола), и даже на- 
грузка ассенизаци- 
онного обоза под- 
вержена сезон- 
ным колебаниям. 

Ряд германских фнрм заиялся постройкой спе- 
циальных комбииированных автомашин с 
различными сменными 
кузовами, с таким расче- 
том, чтобы грузовик мог 
быть занят на разных 
работах, примерно, в те- 
чение целого года и тем 
самым стать^влолие рен- 
табельным. 

На рнсуиках изображен 
комбинированный грузо- 
вик на шасси .Фомага'*, 
фирмы „Вейгандт и 
Клейн". На рис. 1 иво- 
бражен грузовик, лриспо- 
соблеииый к поливке 
улиц, иа рис. 2-м— тот же 
грувовик с опрокидываю- 
щейся нормальной плат- 
формой, и иа рис. 3 — 
с пристроенным впереди 
снегоочистителем, 


Резервуар для воды со всей арматурой и опро- 
кидывающаяся платформа закреплены в специ- 
альных рамах, монтируемых на шасси грузовика 
при помоиш иескольких болтов. Полнвиой меха- 
низм применением специальных плэскоструйных 
разбрызгивателей 
может быть также 
использован для 
очистки и обмывки 
асфальтовых до- 
рог. 

Фирма „Крупп" 
тоже строит машн- 
иы для городского 
хозяйства с раз- 
личными состав- 
ными механизма- 
ми. Так, например, 
в связи с тем, что 
зимой мусора 
больше, строятся 
комбинации из му- 
сорособирател ь- 
иых кузовов, опро- 
кндывающихся 
платформ н агрегатов для поливки улиц. 
Ассенизационные машины используются во- 
обще значительно равио- 
мерией, но в некоторых 
случаях в небольших хо- 
зяйствах и они не могут 
быть загружены полно- 
стью. В этом случае мож- 
но было бы нспользовать 
их для поливки, ио это 
вызвало бы расход на по- 
стоянную основательную 
промывку резервуаров. 
Лучше использовать ас- 
сенизационные машины 
в комбинации с опроки- 
дывающимися платфор- 
мами. Прнмененне комби- 
нированных автомобилей 
значительно улучшает 
рентабельность город- 
ского автомобильного хо- 
зяйства. С. Т. 



Фиг, 2, Та же магиина» снабженная опрокидывающейся 
платформой 
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Инж. К. КУПРЕИНОВ 


ПОЧЕМУ НПДО РАСШИРИТЬ 

ДОРОЖНО-ИССЛЕДОБПТЕЛЬСКУЮ РПБОТУ 



Н А любой более или менее крупной фабрике 
действует своя лаборатория, которая за- 
нимается контрольными испытаниями 
свойств сырья и выпускаемого фабриката, 
не допуская отклонений их от заданных стандар- 
тов, а также изучением новых материалов и 
новых приемов работы. 

Работу заводских лабораторий о6‘еднняют 
стоящие во главе данной отрасли производства 
более крупные ис- 
следовательские 
организации — на- 
учно-исследова- 
тельскне институ- 
ты. Эти орга- 
ны, совершен- 
но необходи- 
мы, — они не 
только посто- 
янно держат 
производство 
н а у становлен- 
ном научно- 
техническом 
уровне, но и 
непрерывно 
повышают его 
в такт с непре- 
рывно разви- 
вающейся тех- 
никой. 

Чтобы быть по- 
след овате л ьн ы м н, 
мы должны при- 
менить все сказан- 
ное и к дорогам, — 
нбо что же пред- 
ставляет собою до- 
рожная оргаинза- 
иня, как не „фабрику дорог**? Разница лишь в том, 
что в других областях промышленности произ- 
водство отлилось в определенные, более или 
менее установившиеся формьц в дорожной же 
области, вследствие ее молодости (научная по- 
становка началась лишь с начала XX века, сов- 
падая с введением автомобилизма),* а леко не все 


Пенетрометр — для ол/эеде- 
ления степени мягкости 
битума 



Ддктилометр — для определения степени тя‘ 
гучести нитей из битума 


еще разрешено. Техническая проблема дорожного 
строительства обнимает столь широкое поле и 
так сложна, как никакая другая техническая 
область, в виду бесконечного разнообразия район- 
ных условий. Недостаток компетентных техни- 
ческих сил в прошлом является одной из причин 
бездорожья сейчас, н дорожная работа в неда- 
леком будущем потребует от дорожников вели- 
чай ш его искусства. 

Поэтому при „дорожных фабриках**, как и прн 
обычных фабриках, должны быть свои лаборато- 
рии — дорожно-нсследовагельскне станции. 

‘Дорожная техника у нас запущена, и мы при- 
выкли ее отождествлять с чем-то очень грубым, 
простым и кустарным, 
как кустврка обычная бу- 
лыжная мостовая, по- 
крытая ямами и буграми, 
илн первобытиан грунто- 
вая дорога огромной ши- 
рины с рядом наезжен- 
ных колей. И многим да- 
же покажется странным— 
какие могутбыть научные 
исследования в сголь 
кустарном производстве? 

Суть дела в том 
и состоит, что со- 
временная промыш- 
ленная жизнь со- 
ветской страны 
уже не удовлетво- 
ряется тем, что мо- 
жет дать ей до- 
рожное производ- 
ство, которое ве- 
дется грубо при- 
митивными или во- 
все первобытными 
способами. Механи- 
ческий транспорт, и даже 
расшнрмвш»'йся конный, 
ных и дешевых путей. 



„Кольцо с шариком ^ — 
прибор для определения 
ллаекоспш битума 


требует гладких, проч- 
Дребует* — т.-е. за- 
ставляет устранить: 1) ненормально частые ре- 
монты недостаточно сильных под грузовиками мо- 
стовых старого типа; 2) чрезмерный износ шнм 
и повозок, который столь велнк на негладкой 
поверхности, что, может быть, лучше отказаться 
от выгод, представляемых механическим транспор- 
том, и вер'-уться к конному малосильному, т.-е. 
допустить явное отступление. 

Надо искать новые методы устройства дорог. - 
Каким же способом их искать? Среди дорожных 
органов уже упрочилось совнанне, что прежние 
дорожные приемы устарели н для их рацнона- 
лизацнн и разработки новых приемов устройства 
улучшенных грунтовых н усовершенствованных 
шоссейных дорог обязательно нужно применить 
научно-нсследовател» ский принцип. В широких 
же кругах далеко еще нет сознания насущности 
и важности этих исследований. 

Охарактеризуем вкратце отдельные группы 
дорожных вопросов, чтобы показать всю их 
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пресс ддя определения 
прочности на сжатие 
каменных обраа]^ов 


сложность н невоз- 
можность решения нх 
без применения на- 
учи о-и селе до в а т е л ь- 
СКОРО начала. 

лавнейшие из этих 
групп следующие: 
1) усовершенствован- 
ные дорожные одеж- 
ды и основания под 
ннмн, 2) улучшенные 
грунтовые дороги н 
грунты, как среда, 
подстилающая каж- 
дую дорогу, 3) место- 
рождения сырьевых 
дорожных материалов. 

Лабораторные 
ясследоваяяя — 
первая ступень 
устройства усо- 
вершенствован- 
ных одежд 

Мы отстали от ино- 
странной дорожной 
техники и нам надо 
прежде всего ее до- 
гнать. Надо раскрыть 
западно - европейские 
приемы, расшифро- 


вать патенты, которыми многне нз ннх закрыты. 

Порядок работы таков: сначала 
анализ — изучение отдельных частей 
дорожной одежды, потом синтез — 
комбинация из частей образцов дО' 
рожной одежды н испытание нх. 

Частями дорожной одежды являются связую- 
щие вещества и каменные матеэналы. Связую- 
щими веществами, дающими наиболее прочные 
и экономические одежды, являются битумы и 


дегтн, представляющие, однако, прн пользовании 


асфальтовые дороги,ітак называемый прессован* 
ный асфальт (азрЬаІі сотргішб, ЗіашрІ-АзрЬаК). 
До сего времени мы использовали асфальтовую 
руду для извлечения из нее битума, нлн после из- 
мельчения ее в порошок применяем последний 
в состав асфальто-бетонной массы. Асфальтовый 
порошок не применялся в качестве самостоя- 
тельного материала для устройства прессован- 
ного асфальта, за границей же его охотно н с 
пользой применяют. 

Несмотря на наши богатые место- 
рождения асфальта, дело использо- 
вания его было плохо поставлено, 
отсутствовало серьезное научное 
изучение. Извлечение ценного продукта — 
битума — из асфальтовой руды производилось 
допотопной водной вываркой, прн которой в от- 
бросе оставалось еще 50^/о битума. За границей 
извлечение битума производится не водой, а с 
помощью химических реагентов, растворяющих 
битум. Нам надо изыскивать практический и деше- 
вый прием нэвлечения бнтума н использования 
отбросов от асфальтового порошка. 

Посредством многочисленных исследований, 
ошибок, разнообразных лабораторных и полевых 
опытов, в заграничной технике выработались 
нэвестиые числовые пределы для характернстнкн 
различных свойств бнтума, пригодного для до- 
рожных целей. Нам необходимо найти эти число- 
вые пределы для себя в условиях наших биту- 
мов, нашего климата, различного в различных 
районах, и для нашего проезда. 

Для исследования свойств бнтума применяется 
целый ряд специальных приборов: пенетрометр — 
для измерения степени мягкости бнтума посред- 
ством определения глубины проникания в него 
стандартной иглы (если погружение велико, то 
дорога будет страдать мягкостью); дуктнлометр — 
для измерения тягучести бнтума посредством 
определения длины ннтей, могущих вытянуться 
нз него прн определенных постоянных условиях 
(если инти не получаются достаточной длины, 
то такой материал будет не липок и хрупок); 
прибор „кольцо с шариком*— для определения 
температуры 


нмн некоторые затруднения, легко устранимые размягчения 
применением этих веществ в виде водных эмуль- битума (если 
снй, т.-е. объединенных с водой. Энульенн воз- эта темпера- 
можно употреблять почти без всякого механи- тура будет 
ческого оборудования (нужны только лейки) даже слишком вы- 
в сырую погоду на сырой дороге, без примене- сока, то ма- 
яня огня. Мы уже знаем, что некоторые нз этих териал будет 
эмульсий ваключают бО^/о воды, 48^/о бнтума и труден для 
2^/р эмульгатора — вещества, которое способ- работы, бу- 
ствует об*единенню двух таких „антагонистов**, дет быстро 
как битум и вода. Этот входящий в небольшом остывать), 
количестве, но играющий очень большую роль. Кроме свя- 
матернал и должен быть раскрыт. Инея образцы І^зующих м а- 
этих энульенн, можно решить эту задачу путем те риалов, 
химического анализа. необходимо 

Получение натурального бнтума является нсследова- 
очень сложной технической задачей, так как нне камен- 
бнтум приходится извлекать из асфальтонос- иых мате- 
мой руды. Здесь возникает целая серия вопросов: риалов, нду- 

1) возможность применения асфальтовой руды в щнх в состав 
измельченном виде в качестве добавочного, или усовершеи- 
даже самостоятельного материала для дорог, ствованиой 

2) способы извлечения нз руды бнтума для прн- одежды.Для 
менення его в асфальтовых дорогах других видов этого п рн- 
и нспользованняотбросовпослензвлеченнябнтума. меняю тс я: 

За границей из асфальтового порошка, получен- пресс для 
иого от дробления асфальтовой руды, делают раэдавднва- 



Круг Дорри для изучения исти~ 
оаемости камня 
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ння каменных образцов; 
круг Дорри для истирв' 
ння» на котором искус- 
ственно истирается ка- 
мень при вращении кру- 
га» воспроизведя в из- 
вестной мере то истира- 
ние дороги» которое 
производят колеса пово- 
зок; барабан Деваля» в 
цнлнидры которого по- 
мещаются куски испы- 
туемого камия, и при 
вращении барабана куски 
камня при ударах о 
стенки цилиндров ие 
только истираются» но и 
подвергаются ударам; так 
как повозки ие только 
истирают дорожный ка- 
мень» ио и разбивают его 
ударами» то зто испытание больше» чем преды- 
дущие, воспроизводит действительные условия 
службы камня, и оно принято во всех странах. 

После анализа составных частей дорожиой 
одежды» связующего вещества и камня» присту- 
пают к их синтезу, т.-е об*еднненню их лабора- 
торным порядком и последующему испытанию 
полученного образца. Эту работу надо целиком 
провести при раскрытии патентов готовых мате- 
риалов для дорожных одежд» т.-е. таких» в кото- 
рых связующее вещество уже объединено с ка- 
менным материалом. К числу таких патентованных 
материалов относится немецкий состав „даман", 
представляющий собой по предположению мелко 
раздробленный шлак доменных печей» объединен- 
ный с некоторым связующим веществом; из зтого 
порошка получается одежда» похожая 
на асфальтовую. 

При удовлетворительном результате 
лабораторный опыт переносится 
в полулабораторные — полуполевые 
условия, на особую дорожку, пря- 
молинейную или кольцевую с искус- 
ственным проездом (особые колес- 
ные пары). Наконец» при хорошей 
службе составленной одежды в этих 
условиях опыт переносится иа доро- 
гу» иа «опытный участок". Если 
одежда выдержит и зто испытание, 
то полученный лабораторно и прове- 
ренный иа практике метод посту- 
пает для применения в производ- 
стве. Для производства этих работ 
нужны дорожные химики и инжене- 
ры путей сообщения — исследователи. 



Барабан Дееаля для изучения сопротиеления 
камня ударам^ соединенные с истиранием 


Экоиовіическое дорожное 
строительство требует 
научения грунтов 



Изучение грунтов делается с целью 
найти искусственные устойчивые 
смеси грунтов для грунтовой дороги, 
приемы улучшения грунта» подсти- 
лающего усовершенствованную 
одежду»приемы оздоровления больных мест дороги 
(пучин, сплывов, болот и пр.), глины, годные для 
клинкерного производства и при постройнее опор 
больших мостов» — те грунтовые горизонты» на 
которых зтн опоры можно заложить... 


:ЧОТ 

Набор лабораторных 
сит для рассортировки 
грунта на отдельные 
фракіуии по крупности 
частиіі 


Грунты в дорожном от^ 
ношении являются стро- 
ительным материалом». 
так как из них строится 
проезжая часть грунто-* 
вой дороги, подвергаю- 
щаяся действию сил 
проезда и природы, и они 
служат подстилающей 
средой для одежд всех 
других типов. Поэюму 
надо знать строительно- 
механические свойства 
зтих материалов» главным 
образом» их сжимаемость. 
Сжимаемые грунты — 
зто плохие: глниы и 
пр. Несжимаемые — хоро- 
шие: крупный песок н 
удачные сочетания песка 
с глиной. 

Прежде чем строить дорогу, нужно выяснить» 
какие грунты залегают по ее линии; для этого 
производятся почвенно-грунтовые исследования 
вдоль дороги» при которых берутся образцы 
грунта. В результате зтнх полевых исследований 
получается грунтовый разрез дороги на глубину 
до двух метров» с изображением напластования 
грунтов и прочих данных. 

По получении полевых данных О грунтах надо 
исследовать в лаборатории их стронтельно*меха- 
инческне свойства. Так как каждый грунт является 
комбинацией трех тел^самых частиц грунта, воды 
и воздуха между частицами» то изучение строи- 
тельно-механических свойств является делом 
очень трудным» начатым лишь в самое послед- 
нее время. До выработки методики испытаний 
этих свойств оно пока заменяется 
изучением физических и химических 
свойств грунтов» в частности — опре- 
деляется гранулометрический состав 
грунтов с рассортировкой его на 
ситах и другими специальными спо- 
собами иа отдельные фракции» с 
частицами одинаковой крупности в 
каждой фракции. Чем крупнее 
частицы» тем грунт лучше 
в дорожном отношении; ча- 
стицы крупностью от 2 мм. 
д о 0,05 мм. иазыааются пе- 
ском; крупностью от 0,05 
д о 0,005 мм. — пылью» меньше 
0,005 — глиной. 

На основании этих исследований 
можно сделать некоторые пока при- 
близительные заключения о строи- 
тельных свойствах грунтов. 

На основании физических и хими- 
ческих исследований можно устано- 
вить меры борьбы с пучинами и дру- 
гими больными местами дороги, 
выяснить те глины» которые наибо- 
лее подходят для обжига их иа 
клинкер, и т. п. Для производства 
зтих исследований нужны специали- 
сты» дорожные почвоведы и ниже- 
иеры-грунтоведы. 

Геологические всследоваиия 

Геология — наука о недрах нашей земли — при- 
ходит на службу дорожному делу» научно выясняя 
местоиахождеине запасов дорожно-строительных 
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■материалов. Зная ѳаконы обраѳования вемной 
коры, геолог может указать и вероятное место* 
нахождение тех или других пород, а при де* 
тальном обследовании особыми 
приемами может выяснитьи пример* 
ные запасы породы в данном месте. 

Каменные и асфальтовые породы, гравий, пе- 
сок и глины составляют важнейшие источники 
строительных матерналов, подлежащие исследова- 


нию геолога посредством применения специаль- 
ной методики с производством бурения, шурфо* 
вания и изучением «обиажений**, т.-е. путем 
осмотра естественного разреза вемной поверх* 
иости, обнаруживающегося, например, у высокого 
берега реки, не покрытого растительностью. Для 
исполнения этой работы требуются специалисты 
по инженерной геологии. 


НОВЕЙШАЯ МПШИНД для ГУДРОНИРОВАНИЯ ДОРОГ 


И з ВСЕХ дорожных'строн* 
тельных работлегче все- 
го поддается механиза- 
ции гудронирование илн 
поливка дорожной одежды смо- 
лой. Хотя поливка или, вернее, 
пропитка гудроном представля- 
ет собой более сложный про- 
цесс, чем, например, поливка 
улиц (мостовых) водою, но ме- 
ханнзнрованне ее может быть 
достигнуто почти таким же 
образом. 

Изображенная на верхнем 
снимке машина очень напоми- 
иает автомобиль* цкстериу для 
поливки улиц. Гулрон, однако, 
поливается в нагретом со- 
стоянии, благодаря отапливаю- 
щей котел со смолою печи, ко- 
торая находится йв автомобиле. Обущй вид новьй машины для гудронирования дорог 




Новая машина для гудронирования в действии 


Поливка гудроном должна 
производиться очень тща- 
тельно, под наблюдением ра- 
бочего-специалиста. 

Этот рабочий помещается во 
время работы на задней пло- 
щадке автомобиля, откуда он 
может следить за поливкой н 
регулировать ее. 

Так как нагретый гудрон 
выделяет удушливые гавы, 
то рабочий снабжен противо- 
газной маской (см. нижний 
снимок, изображающий маши- 
ну в действии). 

Описанная здесь машина 
новейшего типа обладает 
большой производительно- 
стью: один километр дороги, 
шириною в 41/4 метра, она в 
состоянии пропитать гудроном 
в течение десяти минут. 

Л. Выгодский 


АВТОДОРОВЕЦ! ПРИВЛЕК ЛИ ТЫ НОВЫХ ЧИТАТЕЛЕЙ 
И ПОДПИСЧИКОВ К СВОЕМУ ЖУРНАЛУ? 
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трехосный НВТОПОБИЛЬ 

с ШЕСТЬЮ ВЕДУЩИ/ПИ КОЛЕСН/ПИ 


В № 2 «За Рулем* уже сообщалось о кон- для автомобилей с пр 
струированин трежосного автомобиля. Эти Привод каждой оси 
автомобили сейчас усиленно привлекают ный, с передаточным 
внимание западных конструкторов. специальному патен: 

При работе в специальных условиях, в част- возможно выключен 
иостн в военных, вопрос о хорошей проходимости или задних осей. [Ко] 
автомоби- 
ля — один ^ у 

из самых - % 

насущных I I Ж 

и важных. I I 

в воен- ? ^ 1 

ных уело- , ѵ* 

ВИЯХ авто- ^ ‘ ^ 

гаться ^ 

только по Л ^ШшШш V |Д< 

ровным ^ 

дорожью 

вообще. 

Обычные 

лидля эт^ трехосный овтожобнль с шестью ведущими колесамщ ^ 
го не го- ^ шестиместным кузовом 


, Сельве* с ходом поршня 
цилиндра — 74 мм. Сце- 
5 , сухое. Подвешивание 
осуществлено спереди 
четырьмя четверт- 
ными поперечными 
рессорами, сзади — 
продольными. 

Тормозные устрой- 
ства сконструированы 
таким образом, что 
ручной тормоз дей- 
ствует только на зад- 
ние колеса, ножной 
I же — на передние и 

средние. 

Расстояние между 
передней и средней 
осью— 2.535 мм., между 
средней и задией — 
950 мм., так что всего между крайними осями — 
3.485 мм. Ширина следа — 1.500 мм. 

Вес автомобиля с шестиместиым кузовом около 
2.700 кг. 

Питересно отметить что качание задних осей 
возможно в пределах до 175 мм. вверх н вниз. 


Привод задних осей автомобиля „Сельве* 


23 




^льшой танкр весом в 5/ тонну» Мощность моторов — 570 лош» сил^ обслуживание — 6 человек» 
На нем — маленький тонн в 6^!^ тонн. Снимок покавываѳт^ как далеко утло вперед танкострое^ 

ние в Америке 

Проф. А, ВЕРХОВСКИЙ 

ШЕСТИКОЛЕСНЫЙ НВТОМОВИЛЬ и ВОЙНН 


О громная трудность достижения победы 
в современном бою заключается в том, 
что войска пешком н на коне передай* 
гаются слишком медленно по сравнению 
с жел.*дорожиым транспортом. Это прежде всего 
сказывается на том, что побежденный противник 
быстро выскальзывает нЗ'Под удара, подвезя 
подкрепления в поездах к месту обхода или про- 
рыва, останавливает свежими частями развитие 
успеха и, польвуясь этим, отступает и залечивает 
нанесенные ему раны. Победа, достигнутая гро- 
мадным трудом, напряжением нервов н мускулов, 
ускользает нз рук, ибо не удается разбитого врага 
окружить, добить или взять в плен, потому что 
победоносные части выдыхаются и не в состоя- 
нии довести до конца достигнутый успех. Как 
мировая, так и гражданская война не знают ни 
одной окончательной победы вроде Седана нлн 
Ватерлоо, которые решили бы войну, выведя 
нз Строя или взяв в плен армию врага. Так, 
после нашей победы в 1920 году поляки ушлн 
и восстановили свои силы для контр-удара под 
Варшавой} так, французы ушлн в 1914 году 
после поражения н восстаиовнлнсь для удара под 
Парижем. 

Чем же объяснить эту особенность прошлой 
войны? Что нужно для того, чтобы довести по- 
беду до разгрома протнвинка? 

Нужна быстрота; нужно броситься и уничто- 
жить мозговые центры противника — его коман- 
дование. Нужно догнать его, бегущего в паинке, 
окружить, взять в плен или уничтожить. Достичь 
этой скорости на конских йогах нельзя. Предель- 
ная суточная скорость пехоты до 40 км. н кон- 


ницы до 100 — ^для этого оказалась недостаточной. 
Железные дороги, выполняющие перевозки на 
самом поле сражения, сделали невозможным то, 
что в 1870 году еще можно было сделать, — окру- 
жить врага. 

Громадное напряжение н огромный героизм 
нашей кавалерии в 1920 году не был достаточен 
для того, чтобы закончить разгром противника, 
вырвавшегося нз-под удара. Конница Буденного 
и корпус Гая ие смогли во-время заскочить в 
тыл, обогнать врага, отревать его отступление, 
прервать его жел. дорош так, чтобы нельзя было 
подвести резервы. Но если бы удалось довести 
скорость до 150 — 200 км. в день н с этой ско- 
ростью бросить в тыл врага сильные части, то 
окружение, несмотря на помощь жел. дор., было 
бы возможно. 

То, что не в силах выполнить конь, то может 
сделать машина, в данном случае — автомобиль. 
Нам возразят, что хорошо об автомобиле гово- 
рить во Фраицин, но по нашим ^радостным** до- 
рогам автомобиль не пройдет, и часто кавалерия, 
используя мускульную энергию коня, пройдет 
быстрее, чем автомобиль при помощи бензина. 

Так было в 1920 году. Но сейчас есть изуми- 
тельное изобретение, которое переворачивает все 
предположения о невозможности ездить по пло- 
хим дорогам. Это — шестиколесиый автомобиль с 
четырьмя ведущими колесами. Историю его наш 
видный военный автомобилист Брусянцев пере- 
дает на докладе в Военной Академии так. В 
1922 году французская фирма вСитроен* купила 
у инженера Кегресс его изобретение, делавшее 
автомобиль вездеходным. Это ^ была резиновая 
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лента на роликах» вместо задних колес. Такой 
автомобиль гордо пересек Сахару, но при тща* 
тельном военном испытанин лента не оправдала 
надежд. Она быстро снашивалась и не была 
годна на неровном и каменистом грунте. Тогда 
фнрма «Реио" построила З^осный автомобиль с 
двумя ведущнми колесами. Он тоже показал боль* 
шую проходимость, также перешел Сахару и был 
прннят на вооруженна францувской армнн. Но и 
его далеко нельзя на- 
звать вездеходным: он 
плохо проходил канавы, 
не мог ходнть по до- 
рогам с сильными уха- 
бами н рытвинами. 

Задача была почти 
в полной мере решена 
английским генераль- 
ным штабом. Он про- 
вел с машиной „Рено** 
ряд нспытаннй и усо- 
вершенствовал ее. Ве- 
дущие колеса были сде- 
ланы так, что могли 
гибко применяться ко 
всем неровностям и 
ухабам дороги. Машнна 
получила балоиные ши- 
ны низкого давления. 

Такая машнна (вы- 
полнена заводом „Тор- 
ннкродат**) сделалась 
вездеходной для по- 
требностей гражданско- 
го транспорта. Ее нс- 
пользовалн н для мото- 
ризацин армни, заменяя 
ею обозы не только 
корпуса н днвнзии, но 
даже рот н батальо- 
нов. Для шестнколес- 
ных автомобилей нн 
грязь, нн песок, ни 
дождливая погода, нн 
бездорожье ие явля- 
ются препятствием, и 
только в болотах и 
снежных заносах ова 
не проходнт. Нужно, 
однако, сказать, что 
автомобиль по такой 
дороге не пройдет так 
же, как не пройдет по ней н груженая телега. 

Появленне такого автомобиля внесло перево- 
рот в военное дело. На шестнколесиом автомо- 
биле пехота н артиллерия могут следовать» не 
уступая в быстроте танкам, закрепляя достигну- 
тый ими успех. Танки и вездеходные авто пошли 
на сформнрованне нового рода войск — мотори- 
зоваввых отрядов» опыты с которыми ставятся в 
Англии и Америке. Такне отряды прошли на ма- 
неврах 200 км. в сутки, атаковали на ма- 
невре Сальсбюри пехотную днвизию 
противника и уничтожили ее. Вот та- 
кне бронированные н моторизованные войска, 
приданные коннице в 1920 году, могли бы до- 
вести окружение поляков до ковца у Житомира, 
Волковыска и Минска н сразу прикончить войну. 
Проблема, не разрешенная в прошлой войне, мо- 
жет быть теперь разрешена. 

Наоборот, армия, не имеющая таких машин» 
вынужденная ходить пешком н иа коне» т.-е. в 


2 — 3 раза медленнее, ничем не сможет бо- 
роться с прорывами и окружением. 

Мало того, на такой машине разведчик мо- 
жет двигаться и по дорогам, н по открытому 
полю» об*езжая создавшиеся препятствия, и бы- 
стро выяснять обстановку. Если бы мы имели 
такне машины в 1920 г«, мы во-время узнали 6ь» 
о грозящем нам ударе Пилсудского под Варша- 
вой из-за Вепржн. На такой машине можно пода* 
вать войскам гру- 
зы на фронты без до- 
рог» об*езжая обстрели- 
ваемые врагом участки’ 
пути прямо по полям, 
подвозить снаряды пря- 
мо под батареи; такой 
машиной можно заме- 
нить громадные 
конские обоз ы» ко 
торые ныне становятся 
добычей авиацнн врага. 
6'колесный автомобиль 
открывает новые фор- 
мы войны. 

Будь у нас такие ма- 
шины под Варшавой, 
мы могли бы во-время 
перебросить ре- 
зервы м отразить 
фланговый удар врага. 
Словом, иет области 
тактики, где 6-колесный 
автомобиль не внес бы 
резких изменений. Тот, 
кто их имеет, получает 
гибкость и свободу ма- 
невра. С другой сторо- 
ны, спрос на такую ма- 
шину есть не толька 
дело военное. На блн- 
жайшне 10 лет нельзя 
рассчитывать, чтобы мы 
построили в нашем 
Союзетакое количества 
каменных дорог, кото- 
рое связало бы все мед- 
вежьи углы нашей стра- 
ны. 6-колесный автомо- 
биль мог бы обеспечить 
подвоз товаров всей мас- 
се кооперативов, разбро- 
санных в стране. 

Нам скажут, что шестнколесный автомобиль 
стоит дороже четырехколесного. Это верно. На 
20—25^/0 его цена дороже. Но применение авто- 
мобиля в Снрнн» Африке» Южной Америке пока- 
зало, что еслн первоначальная стоимость шестн- 
колесного автомобиля стоит дороже, то вксплоа- 
тацня его на нешосснрованной дороге обходится 
в несколько раз дешевле, чем зксплоатация на 
такой же дороге обычного грузовика. Поэтому на 
грунте он окупает расходы, произведенные прн 
его покупке. Там, где обычный автомобиль ло- 
мается н расходы на ремонт растут чрезвычайно, 
где обычный грузовик просто останавливается» — 
там шестнколесиая машина проходит легко и ее 
первоначальная дороговизна окупается с лнхвой. 

Мне кажется» что когда мы сейчас создаем 
нашу автомобильную промышленность, то вопрос 
о постройке шестиколесных полуторатонных гру- 
зовиков для деревенской вксплоатацин должен 
быть поставлен у нас на обсуждение. 



Мотпоцмкл-вевдеход» имеющцй три колесо, вве- 
денный в английской армии. Передача на оба 
задних колеса^ диаметр которых меньше^ чем 
переднего. Мотоцикл легко передвигается по лю- 
бой дороге и бездорожью и лгорошо берет поіСемы 
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12.000 КИЛО/ПЕТРОВ без ДОРОГ 

на ШЕСТИКОЛЕСНОП ДВТО/ПОБИЛЕ 




Д ЛЯ ПРОИЗВОДСТВА изысканий 
при постройке цементированной 
автомобильной дороги отРно де* 

Жанейро до Лимы, связываю* 
шей восточное и западное побережья 
Южной Америки, американский инженер 
Куртевиль предпринял специальную 
поездку на шестнколесном автомоби- 
ле. Его экспедиция состояла нз трех 
человек. Путешественникам предстояло 
пересечь обширную пустыню и горные 
цепи, высотой 4.000 — 5.000 метров. 

Первый переход в 900 км. был со- 
вершен в два дня. На 1.558*м км. авто- 
мобнль вступил в тропический лес. 

Огромные колючки, длиной 10 — 15 см., 
пробивали шины, н зкспеднцня при- 
нуждена была поминутно останавли- 
ваться для чинки камер. Наконец сре- 
ди пустыни, расстилавшейся на 900 км., 
из-за серьезной поломки перестал 
работать мотор. Положение станови- 
лось критическим. Случайно проходившие по- 
возки выручили потерпевших, взяв на буксир 


Автомобиль пересажает секу вброд 


машину до города, где путешественники и при- 
обрели новый мотор. 

Еще большие трудности ожидали 
экспедицию впереди. В Боливии нача- 
лись дожди, и путешественники долж- 
ны были проехать 700 км. через вато- 
пленный девственный лес. Однажды 
автомобиль опрокинулся в болото и 
оставался в таком положении два дня, 
пока его не извлекли оттуда. В другой 
раз одиннадцать пар волов не могли 
вытащить застрявшую машину, — при- 
шлось ее разбирать н перевозить по 
частям за 4 км. от места аварии. 

Через небольшие реки, шириной 
от 50 до 200 метров и глубиной 1,5 — 

1,8 метра, автомобиль переезжал вброд, 
при чем иеобходнмо было тщательно 
обвертывать резиной части мотора, 
который почтн весь находился под 
водой. Такая процедура повторялась 
до двадцати раз. В одном месте авто- 
мобилнстам преградила путь река, раз- 


Над трещиной крутого склона 

лнвшая,ся от дождей на протяжении двух км. 

Две попытки соорудить плоты не увенчались 
успехом, — плоты не выдерживали тяже- 
лой машины. Пришлось опять разбирать 
автомобиль на части и доставлять их на 
другой берег вплавь на сшитых воло- 
вьих шкурах. Чтобы переправить все 
части потребовалось 60 таких рейсов. 

Переход через Анды был совершен 
на мулах. Автомобиль в разобранном 
виде погрузили на 38 мулові при чем 
шассн было распнлено на части. Пу- 
тешественники, пройдя перевал, все же 
находились на высоте 4.400 метров, и 
когда собрали машину, то оказалось, 
что мотор в разреженном воздухе н 
при 15 градусах мороза может давать 
скорость не свыше 8 км. в час. Проез- 
жая горы, спускавшиеся отвесно к мо- 
рю, автомобилнсты должны были про- 
являть акробатическую ловкость, чтобы не сва- 
литься со своей машиной в пропасть. 


Волы тащат автомобиль по болотистой местности вблизи 
гоаниц Боливии 
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На протяже- 
нии 100 км. 
автомобиль 
двигался по 
руслу реки. 
Г ромад н ы е 
камни загро' 
мождали реч' 
иое дио. и 
экс п едиция 
должна была 
взрывать их, 
чтобы освобо- 
дить для себя 
проход. Прес- 
ной воды уже 
нехватало, н 
приходилось 
употреблять 



для радиатора 
морскую воду. 

Несмотря 
на все затруд- 
нения, авто- 
мобиль с путе- 
шественника - 
ми благопо - 
лучно прибыл 
к месту на- 
зиачення. По- 
ездка обо- 
шлась в 180 
тыс* рублей. 
Расстояние в 
12.000 км. бы- 
ло покрыто в 
11 месяцев и 
1 день. 


На высоте пяти тысяч метров... 

НЕ/ПЦЫ о тШЕІЛ ДВТОБУСНО/П СООБЩЕНИИ 


Н емецкий ежемесячник .Моіог" приводит 
в октябрьском номере следующую инфор- 
мацию о состоянии и путях нашего авто- 
бусного транспорта: 

^Возможность развития автобусного сообще- 
ния в Советском Союзе ие только не меньше, 
а, вероятно, даже больше, чем в остальных евро- 
пейских странах. Недостаток капиталов и тепе- 
решнее состояние дорог — самые крупные помехи 
на пути использования этих возможностей. По 
скромным подсчетам выходит, что при тепереш- 
нем росте курортного сообщения (на Кавказе, 
в Крыму и на Украине) для удовлетворения хотя 
бы половины назревшей потребности в автобусах 
нужно будет иа ближайшее время около 4.600 
автобусов разной величины. 

«В Крыму, напр., иа треугольнике Симферо- 
поль — Севастополь — Ялта для поддержания 
связи между Ялтой и обеими ж.'Д. станциями 
курсировало около 350 автобусов, обслуживавших 
210.0(Ю человек. Размах курортного сообщения 
виден из того, что, по приблизительным иочнсле- 
ниям, Крым посетило в прошлом году Я/г млн. 
человек, при чем многие курорты Крыма вовсе 
не захвачены автобусным сообщением. 

»На Кавказ по планам предполагалось отпра- 
вить за последние 2 — 3 года 1.300 — 1.400 авто- 
бусов (для Сочи, Красных Поляи и др. береговых 
курортов). В настоящее время с трудом удалось 
стянуть туда 100 — 150 машии всевозможных ма- 
рок. Маленькие баркасы и катеры — еще иедоста- 
точвая помошь. 


, Автобусное сообщение не ограничивается, од- 
нако, только курортами. СССР располагает слабо 
развитой ж.-д. сетью; этот пробел, в особенности 
в промышленных районах, может быть восполнен 
автобусами. Вокруг Москвы, Ленинграда и др. 
центров лежат многочисленные города с быстро 
растущими населением н промышленностью (на- 
зовем Серпухов, Богородск и Коломну). Средняя 
отдаленность этих пунктов от Москвы равняется 
65 км., при максимальной отдаленности в 105 км. 
Только на эти пути по экономнейшим расчетам 
требуется 400 автобусов. 

„На первое время годичное увеличение числа 
машни должно дойти хотя бы до 10^/о> Подобное 
же положение и в Ленинграде, и в Харькове, и 
в Кнрреспублике и т.д. Москва в короткое время 
довела свой автобусный парк до 400 машнн, глав- 
ным образом английского производства; и это 
несмотря на раздававшиеся возражения, указывав- 
шие на препятствия, представляемые московскими 
мостовыми. Подобное развитие видим и в Киеве, 
стоящем сплошь иа горах и холмах, где мы 
4 года назад не видели ии одного автобуса. Не- 
смотря на то, что Коммунальное хозяйство не 
респолагает большими средстввми, теперь там 
зксплоатируются уже 25—30 автобусов („Мерсе- 
дес*). Для русских условий подходят, главным 
образом, два типа автобусов, а именно, 12 — 15 
и 30—40-местные*. 

ю. л. 


АВТОБУСЫ в СЕВЕРНОЙ АФРИКЕ 


'^СТАНОВИЛОСЬ автобусное сообщение (иа 
^ шестиколесных и гусеничных автобусах) из 
Тугурта и Тоцеура по пустыне Сахаре через 
оазис Эль - Уэд в Северную Африку. Машины 
весь этот путь покрывают в 2 дня, тогда как 
раньше требовалось 2 недели („^Vе 1 ^п 1 о^о^^^ап 8 - 
рогікоп^езз**). 

„Всеобщая Траиссахарская Компания" устано- 
вила правильное автобусное сообщение на 1.400- 


километровом пути из Коломб-Вехар (фраиц. Ма- 
рокко) в Гао иа Нигере (Сеиегамбия). Путешествие 
продолжается 6 дней. Пока в месяц совершается 
1 рейс („Рга^^ег Та^еЫаІІ*). 

„Итальянское Общество Автотранспорта" уста- 
новило правильное автобусное движение на 
діутях общим протяжением в 1.6(Ю км., веду- 
щих из Триполи в Габес, Сфакс, Тунис и т. д. 
(„Моіог-). 
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ДБТОПОБИЛЬ в ОКТЯБРЕ 1917 ГОДА 



В Октябрьские дни 1917 года. Г руппа красногвардейцев 


О ПРОШЛОМ ноиере ^За Рулен", иы указы' 
^ вали на значительную роль, которую сыгралн 
в октябре 1917 года болылевнстски настроенные 
технические н специальные части петроград* 
СКОРО гарнизона (бронечасти, иотоцнклнсты и 
др.). , Наиболее типичный для Октябрьских дней 
является грузовик с вооруженныии рабочими н 


ПКРОБПТИКП или 

В № 5 „За Рулем", на странице 25--Й, помещен 
снимок с двумя гонщиками на мотоциклах 
стоя — „Спорт или акробатика?" 

Для мотоциклиста гражданской службы, 
да еще с коляской, быть мото-джигитом не обя- 
зательно. Что же касается военных мотоцикли- 
стов, для них это крайне необходимо (необяза- 
тельна стойка). Мне приходилось работать на 
„Харлеях" в старую войну и в Красной армнн, и 
действительность подчас ваставляла заниматься 
трюкачеством. Грош цена военному мотоцикли- 
сту, если он будет деревянно ездить н сидеть 
на машине, как корова, не говоря уже о том, что 
он не сможет стрелять на ходу и не в состоянии 
будет повести машину в случае повреждения 
руки. Если у мотоциклиста военной связи нет 
исключительной способности в езде, навыка, 
эластнчностн, гибкости корпуса, он не поведет 
однночку по леску, грязн, снегу, особенно на 
лод*емах. Уметь стать ногами на седло необхо- 
димо при переезде ручьев н луж, в которые ча- 
стенько приходится нырять во время больших 
военных переходов. Я лично долго и настойчиво 


матросами, управляемый опытным большевнком- 
шофером" — отмечалось в заметке, указывавшей, 
что, к сожалению, снимков с втих исторических 
групп почти не производилось. Мы помещаем 
еще один редкий подлинный снимок, изображаю- 
щий группу красногвардейцев на одном из пер- 
вых захваченных грузовиков. 


НЕОБХОДИМОСТЬ? 

тренировал евду на мотоцикле без руля, стойку 
н езду боком, с перекинутыми по одну сторону 
ногами без руля, и вто дало мне возможность 
научиться уверенно проевжать по узким тропин- 
кам, быть устойчивым в мягком грунте и стре- 
лять на ходу, держа вннтовку двумя руками, — 
последнее — самое важное. Как известно, в старую 
войну русские казаки были пугалом для австро- 
германской армнн не столько из-за своей исклю- 
чительной храбрости, сколько потому, что они 
были джигитами. 

Крайне нужно, чтобы наш военный мотоци- 
клист был джнгнтом и пугалом для врагов со- 
циалистического государства. 

Красный мотоциклист связи в нашей армии 
должен обладать исключительной способностью 
езды, должен уметь стрелять из карабина (в 
крайнем случае, из револьвера) на ходу, иначе 
он не оправдает своего назначения, особенно 
если придется вести операции на нашей терри- 
тории при нашем бездорожьн. 

к . е . Михаил Г рабовский 
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Иа страниі^ах „За Рулем** мы уже не 
раз отмечали огромное увлечение совре“ 

5 менного Запада всевозможными трюко^ 
выми упражнениями на мото^улклах. 
Разнообразные виды мотоциклетных го* 
нок с естественными препятствиями — 
/, шестидневные и другие , — поеидимому, 
( уже не удовлетворяют западных и аме^ 
( риканскгас спортсменов. Мы демонстри- 
роеали нагиим читателям прыжки на 
мотоциклах (см. „За Рулем** 3/9 3, стр.46)у 
игру в гольф на мотоциклах („За Рулем** 
«Л^ 4, стр. 40)у гонки стоя на мотоциклах („За Рулем" ЛЬ 5, стр. 25) и другие трюки. 
Помещая в виде дискуссионного материала по вопросу, необходима ли тренировка мото~ 
циклетных трюков в СССР, письмо тов. М. ГрабовскогОу мы дополняем фото^инфор^ 
мацию о мотощіклетных трюках на Западе помещаемыми снимками. На /-л снимке — 
-балансировка мотоциклиста с пассажиром на спине, на З^м — прыжок сквозь обруЧу на 
З'М'— крутой поворот стікнои к рулю, и на 4~м— состязание на прыжок в высопі^^ 


/МОТОЦИКЛЕТНЫЕ 

ДЖИГИТЫ 



от ВЕРБЛЮДА к АВТОМОБИЛЮ 


К АЗАКСТАН обслужен железнодорожнымн пу- 
тяни в 11 раз менее Европейской части 
СССР и в 100 раз менее Германии. 

При этом две основных железнодорожных 
магистрали проходят по окраинам республики: 
Ташкеиская ж. д. по южной части, Самаро-Зла* 
тоустовскѳя, а за- 
тем Омская ж. д. — 
по севернон.Между 
собой эти два ма- 
гистральных пути 
связываются толь- 
ко естественными 
грунтовыми доро- 
гами и верблюжьи- 
ми тропами. Этн 
дороги, служа подъ- 
ездными путями к 
железным дорогам, 
тянутся в боль- 
шинстве от 200 до 
600 км. 

Основными сред- 
ствами сообщения 
по этим путям яв- 
ляются: в лучшем 
случае гуж, в худ- 
шем — вьючный 
транспорт (н ВТО 
ие только для гру- 
зов, а и для пас- 
сажиров). 

Правительство 
Казакстана из сво- 
его крайне 'бедного 
бюджета в тече- 
ние 2 Ѵ 2 лет выде- 
лило около 500 тыс. 
руб. иа организа- 
цию авто-сообще- 
ннй. К сожалению, 
по причинам не- 
имоверно высокой 
стоимости машин, оказалось, что масштаб раз- 
вернутой работы крайне иедостаточеи и не 
может удовлетворить нужд края, в резуль- 
тате чего приходится свертывать ряд лнинй, 
чтобы усилить машинами некоторые наиболее 
важные. 

Весьма показательный пример мы видим в те- 
кущем году иа одной из лнннй, где вследствие 
высокой первоначальной стоимости машин взи- 
мается за проезд иа расстоянии ^0 км. 30 р.ЗО к. 
Несмотря иа такой тариф, автотранспорт в ко- 
личестве 14 машин только на 40— 50^/0 
удовлетворяет спрос. Автобусы идут 
перегруженными, пассажиры по 30—40 человек 
в очереди ждут машин по 3—4 дня (нередко 
и по неделе). На перевозке грузов гужем на 
этой линии государство теряет в текущем году 
(1927/23) на одной разнице между существовав- 
шими ценами в 1925 г. и ценами текущего года — 
1.2(Х).000 р.; при этом надо предупредить, что 
это — скорее преуменьшенный подсчет... Где 
причины такого громадного разрыва в ценах иа 
перевозки (в 1925 г. существовали цены — 50 — 60 к. 
за 16 кг. на всем протяжении, в 1927/28 г. — от 
1 р. 60 к. до 2 р., а в распутицу доходило до 


2 р. 50 к.)? Причины приходится искать в том, 
что тяговая сила осталась та же, спрос на 
перевозку увеличился вдвое, механический транс- 
порт до сих лор не привлечем к работе, хотя 
бы как регулятор. 

Другой пример: в этом году из-за отсутствия 
должного количе- 
ства вьючного 
транспорта оста- 
лось зимовать в Ка- 
ра - Калпакиие до 
50.(ХЮ томи хлопка, 
что, естественно, 
весьма болезненно 
отразилось иа на- 
шей текстильной 
промышленности. 

Мы можем при- 
вести еще много 
фактов, указываю- 
ишх, что потреб- 
ность в машинах у 
нас очень велика. 
Достаточиоуказать 
иа то, что машнны 
довоенных выпу- 
сков, которые про- 
шли все свои амор- 
тизационные сроки, 
иа которых заме- 
нены по несколько 
раз части, по не- 
сколько раз зава- 
рены и переклепа- 
ны ответственные 
детали, и вообще 
нет ни одного жи- 
вого места, — все 
этн ^музейные ред- 
костивъ считаются 
у иас машинами, за 
проезд иа них взи- 
мают ие стесня- 
ясь до 30 к. за пасснжирО'Километр, с большой 
скидкой „по знакомству". 

Нас снабжают в ничтожном количестве доро* 
го-стояишми машинами, которые жаль пускать 
по нашим дорогам, заранее зная, что через пол- 
года из этих дорого-стоящих машни получатся 
инвалиды. Между тем, те же „Форды" и „Шев- 
ролэ", в десять раз инже по стоимости хороших 
дорого-стояцщх машин, а служить будут в наших 
условиях тот же срок и дадут не меньшнЙ экс- 
плоатацноннын эффект. 

Потребителей иа „старые* американские ма- 
шины, о которых писал тов. Осинский в одном 
из номеров „За Рулем*, мы иайдем сколько 
угодно как среди наших государственных коопе- 
ративных и общественных учреждений н органи- 
заций, так и среди наших членов. Мы имеем длин- 
ную очередь потребителей, которые начали от- 
кладывать свои сбережения на приобретение 
машин. 

Члены коллектива Автодора при 
Казаномесе 



Казакстан. ^Естественное** состояние перегона С. Чемол- 
ган-Каргалы тракта Фрунзе — Алма-Ата после дожал 

Фото Н. Данилова 
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^Крестьянин Емельянов на' магиине“ 


Из фильмы щБуйной дорогою** 


Л ТЛМ, во ГЛУБИНЕ... 

Дорожные заметки 

Автодор в деревне и в провнвдии 


Д ОРОГА от Одессы до ПервомаЙска — скучна 
и однообразна. Едва скрылось море и ис^ 
чез его волнующий запах иода, рыбы, во^ 
дорослей и какой-то особенной свежести, — 
пыльная южная степь стала скучной и жаркой. 
Дороги сами по себе здесь не плохи. Машина 
идет легко. Останавливаемся в немецкой колонии 
Ландау. Здесь налицо огромный интерес к авто' 
мобилю. Почти во всех немецких колониях — в 
Зельцах, Бадене, Ольгино, Ландау — уже есть 
ячейки Автодора. Записываются многие. 

— Мы не только будем строить дороги, — го- 
ворят колонисты, — мы и до автомобиля добе- 
ремся. 

Чрезвычайно интересуются — есть ли недорогие, 
дотя бы подержанные автомобили в Одессе. 

Первомайск — городок, состоящий из быв- 
ших трех маленьких городков: Голты, Овиополя 
и Богополя. Теперь все зто Первомайск, покры- 
тый вечной пылью... 

— У нас сегодня праздник... Наше окружное 
бюро Первомайского Автодора добилось от окр- 


исполкома двух старых аатомобнлей и одного мо- 
тоциклета. 

— Ремонтировали? 

— Как новенькиеі Сегодня пускаем в ход, ор- 
ганизуем автодорную базу. 

— Как в больших городах? 

— Обязательно. В Одессе, в Харькове, В Ки- 
еве и Днепропетровске такие базы уже органн- 
зованы. Там производится платное обучение езды 
на автомобиле. Там изучается строение автомо- 
биля. И у нас в Первомайске организуем то же 
самое. Охотников учиться автомобильному делу 
тьма. 

— Плата за учение будет? 

— Ничтожная для красноармейцев, очень не- 
значительная для членов союза. Нужны автомо- 
били. Где взять недорогой хороший автомобиль? 

Этот клич несется по всему югу: „Дешевый ав- 
томобильі" В нескольких крупных совхозах нам 
говорнлн; 

— Тысячу, полторы — от силы — мы могли бы 
еще заплатить за грузовик, но дороже не можем... 
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и притом хотелось бы 
новую машину, к старой 
доверия нет« 

Совхозы, крупные, 
еющные, богатые, и кол- 
хозы— нх много на Украи- 
не — могли бы уже стать 
лионерамн автомобиля 
на селе. Но автомобиль 
должен быть недорогой, 
прочный, крестьянского 
типа. 

Недостаток в автомоби- 
лях, хотя бы для учебы — 
ощущается и в такнх 
крупных центрах, как, 
скажем, Николаев. 

— Срамотаі — жалуют- 
ся члены Автодора.— Укр- По дороге... 

■автодор предложил Ни- 
колаевскому обществу 

детали частей автомашин — только нз фанеры, 
•своего рода макет. 

— Ездить? — удивленно спрашиваем мы. 

— Нет, пока учиться. Будем изучать в авто- 
‘тракторных кружках строение автомобиля. 

— Что же, и это для начала хорошо. 

— Хорошо; да не очень. Вндите лн, на фанере 
•совсем другая учеба: „в шутку". Неужели в Ни- 
колаеве. в таком крупном городе, не нашлось 
•фондового имущества, которое могло-бы быть не- 
правлено и послужило бы хотя для учебных 
целей? 

Да что Николаев? Вот, налрнмер, Кнев; ка- 
жется — крупный центр, а поглядите, что тво- 
рнтся там в автомобнльно-дорожном делеі 

Таксомоторное дело в Киеве не налажено. 
Таксомоторов и мотоциклов нет. Учебных авто- 
мобилей совсем нет; прокатные машины — все 
зто старое, негодное. К тому же, принадлежат 
частникам, и конечно, они берут различную цену 
с пассажиров. Кнев должен выписать не менее 
15 — 20 таксомоторов. 

Автотранспортные ячейки не имеют ни авто- 
мобилей, ИИ мотоциклов. При сокращении рас- 
ходов у многих учреждений и организаций за- 
брали в свое время автомобили и рвзрешили нм 


Фото Ю. Еремина 

иметь лошадей. Но ведь лошади обходятся до- 
роже автомобиля. Это вопрос, который требует 
пересмотра. 

Дешевый и легкий автомобиль гораздо выгод* 
нее выезда. 

Это надо запомнить. Кневскнй горсовет пред- 
ложил ряд мер для уснлення работы Автодора. 
Учреждения, еще не вступившие в Автодор — 
должны немедленно вступить. Киевскому Авто- 
дору должны быть переданы учебные ввтомобнли. 
Нефтесннднкат обязан улучшить качество бензнна. 

Так, шаг за шагом, идет борьба за Автодор, 
за улучшение дорогн, бензина, увеличение чнсла 
автомобилей, за внедрение в массы идей авто- 
мобилизма. 

Конечно, ни Одесса н ни Киев не показательны 
в этом смысле. Здесь успехи Автодора не уди- 
вительны. Но там, по маленьким городам, по 
селам н деревням, жнвет и крепнет идея авто- 
мобилизма — зто важно и глубоко. 

— Мы не хотнм телегу, мы хотим автомо- 
бнльі — говорит громко н четко деревня. И не 
только говорит, но н кое-что начала делать для 
проведения этого лозунга в жизнь. 

Д. Маллори 
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Инж. А. МУРАТОВ 


СКОЛЬКО стоит СОДЕРЖАНИЕ 

СОБСТВЕННОГО „ФОРДА" в СССР? 



Шасси „Фо/)да“ модели 1928 года 


Ш ИРОКОЕ рааоитие идей автомобильного 
дела, иесомиеино, создаст в ближайшем 
времени кадр автомобилистов-любите- 
лей. Лотерея Автодора, имеющая в числе 
выигрышей ряд новых легковых машин Форда, 
даст толчок развитию машин частного пользо* 
вання. 

Подсчитаем же стоимость содержания нового 
легкового „Форда” на первый год его аксллоатации 
в условиях Москвы. Все расчеты предполагают 
делового москвича, автомобилиста - любителя, 
управляющего машиной самостоятельно. 

Б основу расчета содержания машины взят 
годовой пробег в 16.200 км., считая общее ко- 
личество рабочих дней в году 300, что преду- 
сматривает просмотры машины, ремонт и простои 
по разным причинам. Пробег машины по меся- 
цам взят: в январе, >^врте, апреле, 

октябре, ноябре и декабре — по 1.000 км. в месяц 
(40 км. в день, считая по 25 рабочих дней), 
в летние месяцы — май, июнь, авпст, сентябрь, 
учитывая загородные поездки, пробег повышен 
до 1.300 км. в месяц; в июле — месяце отдыха — 
взят большой пробег (например, в Крым н об- 
ратно), общим протяжением в 4.000 км. 


Исходя из цифры 16.200 км. пробега, рассчи- 
таем стоимость содержания „Форда” по отдель- 
ным статьям расходов. 

1. Беизии и масло. Расход бензина при- 
нимаем в 130 грамм на километр пробега, что 
значительно выше иорм, гарантируемых „Фордом”. 
Расход масла — 5®/о веса бензина. Общий расход 
бензина составит — 130 гр. ^ 16.200 * 2.106 кг.і 
считая стоимость бензина — ^ р. 54 к. за 100 кг., 
имеем расход на бензин 558 р. 93 к. Расход 
масла (из стоимости 34 р. 30 к, за 100 кг.) — 
36 р. 12 к. 

2. Резина (покрышки и камеры). Предполагая, 
что машина будет иметь заграничную резину, 
нормальный пробег которой и гарантии выше 
принятого нами пробега, все же в виде гарантии 
от случайных разрывов возможен расход в тече- 
ние года одной запасной покрышки (32 X 6)» стои- 
мостью 121 р.. и двух камер 17 р. 60 к. Х2== 
= 35 р. 20 к. Таким образом, общий расход ре- 
зины будет составлять 156 р. 20 к. Но машина 
имеет еще запасное колесо с заграничной 
резиной — и наш расчет построен с большим за- 
пасом, предусматривающим малую опытность 
водителя машины. 
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3. Ремонт. Текущий .ремонт, потребный для 
первого года эксплоатации, на основе опытных 
данных, не должен превысить 300 р. Аварийный 
ремонт рассчитывается за счет страховой премии. 

4. Страхование. Вопросы страхования соб* 
ственной машины имеют особо важное виачение, 
так как при катастрофе 
машины или несчаст- 
ной случайности, вос- 
становление машины н 
оплата убытков, при- 
чиненных третьим ли- 
цам, для рядового ра- 
ботника — задача непо- 
сильная. Поэтому стра- 
хование машины надо 
производить по всем 
видам страхования. 

По риску рКаско® — 
за повреждение в ги- 
бель автомобиля во 
время его движевня и 
на стоянках вследствие 
стихийных явлений, 
столкновеинй с другими 
экипажами или предме- 
тами, опрокидывания 
или падения автомо- 
биля, пожара, взрыва 
мотора нлн баков с 
горючим и грубо не- 
осторожных злоумышленных действий третьих 
лиц. По этому виду страхования годовой расход 
выражается в размере 2^0 от стоимости автомо- 
биля, т.-е. 1.300 р.Х0»^ = 2б р. 

По риску гражданской ответственности перед 
третьими лицами: за смерть и телесное повре- 
ждение, причиненные третьим лицам, за порчу н 
уничтожение имущества (включая животных), прн- 
иацлежащего третьим лицам, — расход по высшей 
группе выразится в 140 р. в год. 

По риску ответственности перед пассажирами 
и шофером (водителем машины) расход по высшей 
группе выразится в12р. Х5 = 60р в год. 

Таким образом, общий расход по страхованию 
будет составлять 226 р. в год. 

5. Гаражные расходы. Предусматривая 
стоянку автомобиля в одном из организованных 
гаражей, можно считать, что стоимость стоянки 
машины в гараже будет составлять около 25р. в ме- 
сяц. Стоимость обтирки и мойки машины — 15 р. 
в месяц. Обтирочные материалы, смазочные (та- 
вот), зарядка аккумуляторов н прочие мелкие га- 
ражные расходы не превысят 10 р. в месяц. Та- 
ким образом, общий гаражный расход составит 
50 р. в месяц, или 600 р. в год. 

6. Налоги и сборы. Число налоговых сил 
„Форда** — 10,8. Из расчета в полугодие 8 р. за 
силу н 2 р. за номер машины, получаем расход 
90 р. в полугодие, или 180 р. в год. 


7. Непредвиденные расходы — 50 р. в год. 

Суммируя все виды расходов, имеем: бензин и 
масло — ^5 р. 05 коп., реэниа — 156 р. 20 к, ре- 
монт — 300 р., страхование — 226 р., гаражные 
расходы — 60^ р., налоги и сборы — 180 р., не- 
предвиденные расходы — 50 р., а всего, с округ- 
лением — 2.100 р.вгод. 

Амортизация машины 
в расчет не принимает- 
ся. Общая стоимость 
содержания машины 
может быть понижена 
за счет уменьшения 
отдельных расходов, — 
горючих н смазочных 
материалов, гаражных 
расходов, резины и пр., 
в зависимости от опыт- 
ности водителя маши- 
ны, наличия свободно- 
го времени для ухода 
за машиной и прочих 
обстоятельств. 

При взятом нами про- 
беге в год 16.200 км. 
стоимость кило- 
метра пробега вы- 
210.000 

разится в 

а стоимость пассажиро- 
кнлометра, считая сред- 
нюю нагрузку на пятиместном „Форде** равной 
трем лнцам (водитель и два пассажира) — будет 
равна около 4,3 коп. 

Для сравнения стоимости поездок на собствеи- 
ном „Форде* приведем следующие примеры. Сред- 
ний .тариф® московских извозчиков — 25 — ^ к. 
пассажнро-кнлометр, тариф такси — 25 — 40 к. 
в зависимости от нагрузки, тарнф московских 
автобусов — 10 к. за расстояние в 2,3 км., или 
стоимость пассажнро-кнлометра 4,4 к. 

Наши расчеты стоимости содержаиия „Форца® 
приведены без учетов расходов будущих лет, 
т.*е. увеличения расхода по ремонту, резине, 
страхованию и пр. На второй год эксплоата- 
ции, учитывая большое повышенне расходов, 
главным образом на русскую резину, стои- 
мость эксплоатацни машины значительно повы- 
сится. 

В заключение необходимо отметить возмож- 
ность понижения стоимости пассажиро-километра 
в зависимости от увеличения нагрувки. При усло- 
вии управления машиной автомобилистом-любн- 
телем эксплоатациоииые расходы зависят от 
нагрузки машины в незначительной степени, по- 
чему стоимость пассажиро-километра возможно 
считать оцбратно пропорциональной нагрузке ма- 
шины, что говорит о большой выгоде коллектігв- 
ного пользования машиной. 



Общий лид двухместного ^Форда“ модели 1928 г. 
Крышка позади сиденья, как это видно на ри- 
сунке, открывается и внутри образуются ещс 
два места 


РЕЗУЛЬТАТЫ РОЗЫГРЫША ПРЕМИЙ ПО РАСПРОСТРАНЕНИЮ 
ЖУРНАЛА „ЗА РУЛЕМ" 

В связи с громадным наплывом подписки в последнее время 

БУДУТ ОБ*ЯВЛЕНЫ В СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ ЖУРНАЛА 

Желая отмстить работу среди товарищей, собравших значительное (свыше пятидесяти) количество 
подписок, редакция решила установить сверх о6*явлениых 

ЕЩЕ НЕСКОЛЬКО ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ ПРЕМИЙ 

- - — "ігп * 
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Проф. Е. ЧУДАКОВ 


УСТРОЙСТВО ЛВТО/ПОБИЛЯ 

{Продолжение, См, пред, №) 

Статья четвертая 

РАСПРЕДЕЛЕНИЕ АВТОМОБИЛЬНОГО ДВИГАТЕЛЯ 


Э. Установка и проверка фаз рас- 
пределения 

Д ля получения от двигателя максимальной 
мощности, а следовательно — и для получе* 
ния хорошей тяги и большей скорости ав' 
томобнля, требуется правильно установить 
фазы распределення. При сборке двигателя не^ 
обходимо принять меры, чтобы фазы распределен 
ния получились те, которые были установлены 
заводом для данного двигателя. Для этой цели 
обычно служат специальные метки на механнвме 
привода кулачкового вала* 

В случае привода кулачкового вала шестернями, 
как это было представлено на фиг. 6 во второй 
статье, на шестернях обычно имеются специаль- 
ные керны, схемати- 
чески показанные на 
фиг. 14; устанавливая 
правильно зацепление 
зубьев, как это пока- 
зано на фиг. 14, мы 
должны получить за- 
данные заводом фа- 
зы распределення. 

В случае, когда ку- 
лачковый вал приво- 
дится при помощи це- 
пи, керны устанавли- 
ваются на шестернях 
и на картере. На фиг. 15 представлен случай 
такой установки для верхнего распределитель- 
ного валика. Здесь на нижнем рнсуике бук- 
вами В ^ Г показаны метки на нижней цеп- 
ной шестерне, а буквами і 4 и Д на верхнем ри- 
сунке обозначены знаки на цепной шестерне, 
связанной с кулачковым валом. Обе шестернн 
должны быть установлены такнм образом, чтобы 
знаки Ау Б, В п Г приходились против соответ- 
ствующих знаков на картере и на головке дви- 
гателя; лрн этом положении шестерен должна 
надеваться цепь. Таким образом, здесь устана- 
вливается точное взаимное расположение кулач- 
кового вала и коленчатого вала, что и необхо- 
димо для получения правильных фаз распреде- 
лення. 

В том случае, когда почему-либо разметка на 
шестернях отсутствует, или когда желательно 
проверить фазы распределення и найти их дей- 
ствительные цифровые значения, прежде всего 
необходимо определить положение мертвой точкн 
коленчатого вала н поршня первого цилиндра 
(счнтая от радиатора). Для этой цели чаще всего 
имеются специальные метки на маховике или на 
барабане сцепления. .аэі 

При открытом маховике зта метка в форме 
рнзкн с соответствующим знаком исполняется на 
окружности маховика; устанавливая эту ризку 
против знака на картере, который располагается 


обычно в верхней части последнего, мы должны 
получнть расположение поршня в верхней мерт- 
вой точке. В случае же закрытого маховика 
обычно имеется возможность ату установку про- 
нзвести через специальный люк, как это пред- 
ставлено на фиг. 16. Здесь штнфт Б ввернут 
в карт^е сцеплення, на барабане А по его окруж- 
ности / имеются ризки, соответствующие мерт- 


А Б 



^ г 



Фиг. 75 

ГТ 

вым точкам различных шеек коленчатого вала. 
Провертывая коленчатый вал до того момента, 
когда соответствующая ризка совпадет со штиф- 
том Б, мы получаем верхнюю мертвую точку 
для данного цнлиндра. Схемная крышка В позво- 
ляет точно производить ату установку. 

Имея положение коленчатого вала, соответ- 
ствуюшее мертвой точке в данном цилиндре, 
достаточно повернуть коленчатый вал в напра- 
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увеличения сечения для прохода газа в гоночных 
двигателях устанавливаются 4 клапана, как это 
показано на схеме Ѵ*І. 


в 


О О 






Наиболее распро- 
страненным располо- 
жением клапанов в 
настоящее время яв- 
ляется расположение 
по схеме II; при наи- 
более дешевой кон- 
струкции оно обеспе- 
чивает удовлетворн- 
тельное сечение кла- 
панов и сравнительно 
хорошую форму ка- 
меры сгорания. С 
целью дальнейшего 
улучшения формы ка* 
меры сгорання ей при- 
дают форму, предста- 
вленную на фиг. 18; 
здесь все пространство 
камеры сгорання со- 
средоточено над кла- 
панами и имеет более 
компактную форму, 
чем на фнг. 17. Кро- 


ме того, получающееся при этой конструкции 
сильное завихревание газа в конце хода сжатия 
также улучшает процесс горения. Для гоночных 
двигателей употребляются расположения по схе- 
мам V и VI. 



Фиг. 19 

б. Привод распределительного валика 
Распределительный валик располагается'либо 
снизу, в картере двигателя, как это было пред- 
ставлено на фнг. 1 н 2 статьи третьей, или сверху, 
над цилиндрами; последний способ расположения 
применяется в случае верхних клапанов, н одни 
из случаев такого расположения представлен 
на фиг. 19 (двигатель автомобиля «Штейр**)., 



фиг, 20 


Нижний кулачковый валик приводится в дви- 
жение от коленчатого вала при помощи или 
шестеренчатой, или цепной передачи. На фнг. 6 
статьи второй дай общий вид привода кулачко- 
вого вала при помощи шестерен. Иногда, в слу- 
чае значительного расстояния между коленчатым 
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валом и кулачковым валом, насаженные на ннх 
шестерни не входят в непосредственное зацепле- 
нне, к между ними устанавливается еще третья 
шестерня, как это представлено на фиг. 20. Здесь 
А — шестерня, укрепленная на коленчатом валу, 
В — шестерня, укрепленная на кулачковом валу, 
и В — про- 
межуточная 
шестерня. 

Размер про- 
межуточной 
шестерни не 
влияет на пе- 
редаточное 
число между 
коленчатым 
валом и ку- 
лачковым ва- 
ликом; и ше- 
стерня А 
всегда долж- 
на быть вдвое 21 

меньше ше- 
стерни Б. 

На фнг. 21 представлен привод кулачкового 
вала при помощи бесшумной цепи; здесь А — ко- 
ленчатый вал, и Б — кулачковый валик. Так как 
ідепь по мере своей работы несколько удлиняется, 
то время от времени — особенно в самом начале 
работы автомобиля — необходимо подтягивать 



Фиг. 22 


иепь. Для втой цели ось на которой насажена 
цепная шестерня, расположена в эксцентрике; 
повертывая последний, можно отодвигать ось М 
вправо, производя тем самым натягивание цепи. 
На фнг. 22 показан пример такой подтяжки; сна- 
чала необходимо освободить контргайку, затем 
вторым ключом повернуть эксцентрик и, наконец, 
вновь вакрепить контргайку. Цепь должна быть 
натянута с такой силой, чтобы колебания ее вверх 
и вниз ие превосходили 6 и 8 мм. Происшедшее 
из-за вытяжки большое ослабление цепи мов^ет 
повлечь эа собою проскакиванне шестерни и раз- 
верку распределения; это также часто сопрово- 
ждается обрывом цепи. 

Привод верхнего распределительного валика 
в современных двигателях выполняется при по- 
мощи следующих конструкций: 1) коническая 
передача, 2) винтовая передача, 3) цепная пере- 
дача и 4) шестеренчатая передача. На фнг. 23 
схематически представлена коническая передача; 
эдесь от коленчатого вала А усилие посред- 
ством промежуточного валика В и двух ■ пар 


конических ше- 
стерен передается 
кулачковому вали- 
ку Б. Проме^точ- 
ный валик В имеет 
посредине соеди- 
нение Гі допускаю- 
щее небольшое до- 
левое перемеще- 
ние, которое необ- 
ходимо, в виду уд- 
линения цилиндров 
при их нагреве. 

Винтовая пере- 
дача осуществля- 
ется аналогично 
конической, с той 
только разницей, 
что вместо кони- 
ческих шестерен 
устанавливаются 
винтовые шестер- 
ни, и промежуточ- 
ный валик В распо- 
лагается несколько 
сбоку от плоскости 
валов коленчатого 
и кулачкового. 

Пример цепной передачи был представлен на 
фиг. 15. В виду значительного расстояния между 
коленчатым валом и верхним кулачковым, эта 
передача обычно не осуществляется при помощи 
одной цепи, получающейся при этом слишком 
длинной, а вводится либо двойная цепная пере- 
дача, или комбинированная шестеренчатая и 
цепная передача. 

Привод верхнего кулачкового валика при по- 
мощи цилиндрических шестерен локаэаи иа 
фиг. 19. Здесь буквой А обозначена малая ше- 
стерня, укрепленная на коленчатом валу, буквой 
Б — большая промежуточная шестерня н, нако- 
нец, буквой В — шестерня, укрепленная на кулач- 
ковом валу. Расположенная выше шестерня слу- 
жит для привода влектрнческих приборов. 

Наиболее употребительным приводом верхнего 
кулачкового валика является коническая передача, 
схема которой представлена на фнг. 23. 

Механизм привода кулачкового вала чаще всего 
располагается на двигателе со стороны радиа- 

г 



Фиг. 24 

тора. Значительно реже втот механизм устана- 
вливается со стороны маховика, как это испол- 
нено на фнг. 19 н 21. Наконец, в отдельных кон- 
струкциях верхнего кулачкового валика привод 
располагается посредине двигателя. Пример та- 
кой конструкции н представлен на фиг. 24; здесь 
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укрепленная на кулачковом валу коническая ше- 
стерня Г находится в зацеплении с другой кони- 
ческой шестерней, укрепленной на промежуточ- 
ном вертикальном валике, получающем свое вра- 
щение от коленчатого вала при помощи другой 
пары конических шестерен. 


7. Привод клапанов от распределитель- 
ного валика 


В случае нижних клапанов их привод в движе- 
ние от кулачкового вала обычно осуществляется 



нелосред- 
ственно при 
помощи толка- 
телей, как это 
представлено 
на фиг. 1. Зна- 
чительно ре- 
же здесь вво- 
дятся какие- 
либо промежу- 
точные меха- 
низмы, рыча- 
ги, коромысла 
и проч. 

В случаях 
верхних кла- 
панов послед- 
ние приводят- 
ся в движение 
следующими 
наиболее упо- 
требительны- 
ми способами: 
1) при помощи 


промежуточного рычага, называемого коромыслом, 
2) при помощи непосредственного давления кулач- 
ка на клапан н 3) при помощи длинного толкателя. 
Пример привода клапана при помощи коро- 



мысла схема- 
тически пред- 
ставлен на 
фнг. 25. Здесь 
кулачковый 
вал ^ нажима- 
ет на рычаг Д 
которыйимеет 
ось вращения 
М и приводит 
в движение 
клапан 
Для регули- 
ровки зазора 
между клапа- 
ном и коромы- 
слом служит 
ввернутый в 
кор о мысл о 
винт Е, укре- 
пляемый здесь 
при помощи 
контргайки 
или какого - 
нибудь друго- 
го замка. 

Иногда ку- 
лачок распре- 
делительного 
валика дей- 
ствует на ко- 
ромысло по ту 


же сторону от оси последнего, где расположен 
и клапан. Такой привод представлен на фнг. 24. 

Привод клапанов при помощн непосредствен- 
ного воздействия на них кулачкового валика 
представлен на фиг. 26. Здесь в полый клапан ^ 
ввернут вннт Я, заканчивающийся тарелкой, на 



Фш. 27 


которую и давит кулачок распределительного ва- 
лика Б, Шайба В, на которую давит клапанная 
пружина, опирается на тарелку винта Е и тем 
обеспечивает посадку клапана на гнездо. Регу- 
лировка зазора между кулачком и тарелкой винта 
Е производится при помощи повертывания винта 
Е% шайба В при этом служит в качестве замка^ 
чтобы винт Е не мог 
отвернуться на ходу 
двигателя. Иногда для 
такого привода верх- 
них клапанов употре- 
бляется не один, а 
два валика, как это 
представлено на фиг. 

27, что соответствует 
расположению клапа- 
нов посхеме V фиг. 17. 

В этом с.іучае от вер- 
тикального валика при 
помощи конической 
передачи приводится 
в движение один из 
кулачковых валиков, 
и прн помощн допол- 
нительной цилиндри- 
ческой передачи этот 
валик соединяется со 
вторым. 

На фиг. 28 предста- 
влен привод верхних 
клапанов прн помощи 
длинного толкателя. 

Здесь кулачковый вал 
расположенный в 
картере двигателя, 
действует на толка- 
тель Ві который прн 
помощи длинной тяги 
Г заставляет поверты- Фш. 28 

ваться коромысло Д 

Для регулировки зазора служит вннт Еу ввер- 
нутый в коромысло Д Давление на клапан осу- 
ществііяется при помощн ролика//. Привод верх- 
них клапанов при помощн длинных толкателей за 
последнее время начинает получать преимущест- 
венное распространение перед другими способами. 
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ДВТОДОРОЖ 

ЗЕРКАЛЬНЫЕ СИГНАЛЫ для НОЧНОГО АВТО-ДВИЖЕНИЯ 



П редупредительные сигналы, указатели 

пути, дощечки верстовых столбов и т. д. 
.^в віща плакатов и вывесок уже очень давно 
составляют неот*емлемую часть каждой автомО' 
Сильной дороги; но до сих пор не было создано 
таких сигналов, которые сохраняли бы хорошую 
видимость днем и ночью. 

В последнее время на Западе, в частности — 
в Германии, стали появляться экономичные сиг- 
нальные прнспособлення, отлично сохраняющиеся 
от непогоды, не требующие никакого ухода и 


хорошо видимые круглые сутки. Они состоят из 
деревянных или железных оправ с соответствую- 
щими отверстиями, в которых вставлены особые 
рефлекторы, снабженные параболическими лив* 
зами, отражающими лучи, исходящие от фонаря 
проезжающего автомобиля. Параболические лин- 
зы обеспечивают полное отражение лучей, иеза- 
внснмо от угла их падения. Наши фото изобра- 
жают рекламную вывеску, буквы которых соста- 
влены из рефлекторов, вставленных соответ- 
ственно в оправу, видимую и днем, и ночью. 

іЗВі 


ЗАЩИТА ОТ ЛУЧЕЙ 



УПОТРЕБЛЕНИЕ противосветового щита полезно для вся- 
кого шофера, так как дает возможность избежать не- 
счастий, часто случающихся вследствие ослепления, вызван- 
ного лучами солнца или же сильного прожектора встречного 
вкнпажа. 

Недавно введено в употребление складное приспособление 
в виде заслонки из пластинок зеленого цвета. Эти заслонки на 
время бездействия вкладываются в продолговатый футляр. 

Приспособление это легко укрепляется там же, где нахо- 
дится и противоветреиник; оно вращается во все стороны к 
при легком нажиме на маленький рычажок плавно уклады- 
вается во внутрь футляра. 


МОТО-ТАКСИ 

Т^ОТОРНЫИ Транспорт окончательно вытесняет 
^ ^ извозчика. В Берлине выпущены мотоциклы 
с прицепными колясками для одного — двух чело- 
век, снабженные таксометрами. Эти мото-такси 
на много дешевле таксомотора, представляя, 
однако, пассажирам достаточно комфорта. 


УСОВЕРШЕНСТВОВАННЫЙ 
гаечный ключ 

И ЗОБРАЖЕННЫЙ иа рисунке гаечный ключ 
стал широко применяться для головок ци- 
лиидра, для клапанного механнвма, для 




гаек кронштейна рулевого управления» а также 
для отвинчивания и вавинчнваиия гаек в трудно- 
доступных местах. 

Изготовить такой ключ может всякий механик. 
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НЫЙ ЭКРДН 


ДОРОГА БЕЗ ПЕРЕКРЕСТКОВ и ПЕШЕХОДОВ 



І-ІА СТРАНИЦАХ «За Рулем** уже отмечалось 
^ ^ громадное внимание, которое обращают аме- 
риканцы на проведение дальних удобных н без- 
опасных дорог для автомобильного сообщения. 

Мы помещаем еще один снимок американской 
автомобильной дороги, огороженной по бокам 


проволочной сеткой, препятствующей пешеход- 
ному движению по етон Дороге. ** 

Черта посредине, как ато часто практи- 
куется на американских автомобильных поро- 
гах, разделяет оба встречных автомобильных 
потока. 


ГРУЗОВИКИ со С‘ЕМНЫМИ КУЗОВПМИ 


Н АГРУЗКА и выгрузка автомобилей отнимает 
много времени и вызывает непроизводи- 
тельный простой машин. С'емиый кузов 
дает возможность производить погрузочные ра- 
боты в отсутствие автомобиля. Простой машин 
с таким кузовом сводится к минимуму. Автомо- 
бильная платформа одним приемом нагружается 
самим кузовом с наполняющим его грузом, а по 


прибытии на место грузовик сдает сразу весь 
груз вместе с кузовом и может немедленно от- 
правиться в следующий рейс. 

С*емка и установка кузовов производится 
обыкновенно под'емиым краном, но в последнее 
время даже для етой операции придумано про- 
стое приспособление, при котором необходимую 
механическую силу дает мотор самого грузовика. 
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ГЛНЗОШ РЯБКОР Н-Н ВТОДОРОВЦН 

Статья Н. Беляева в № 4 „За Рулем" — „Нам нужны дорожвые рабкоры" — 
вызвала сочувстяенвые отклики в массе ваших читателей. 

Рабкоровский глаз обращается на самый отсталый уголок нашего хозяй- 
ства — дорожное я автомобильное дело. В редакдяю начали ноступать рабкоров- 
ские ааметкн. 

Мы печатаем ниже верные заметнн о наших авто-недостатках, ненролазных 
дорогах, о воняющей вековой некультурности в этом деле. 

Борьба за проезжую дорогу уже началась. Дорожный с‘езд об'явнл беспо 
щадяую „до победного конца" войну бездорожью. 

ДорожВые корреиюнденцин— военные донесения с громадного фронта' 








ДВТО/ІОБИЛИ-ЛДБ КИ 



Автомобиль - лавка для 
продажи бакалейных то- 
варов (задняя стена и 
внутренний вид) 


ба .он 

•п- 

О ДНА из очередных задач, поставленных 
перед нашим народным хозяйством, это — 
установить и укрепить более тесные свя> 
зи между городом и деревней. 

Роль автомобиля в зтом деле представляется 
также громадной. 

Передвижные лавки^автомобилн с большим успе* 
хом работают в сельскохозяйственных штатах 
Северной Америки, сельскохозяйственных про' 
винциях Канады и сельских местностях Англин. 

Например, английская кооперация признала, что 
доставка на дом имеет большое значение для 
проникновения потребительской коопераинн в 
сельские местности. Линкольнское общество при 
помощи своих транспортных средств обслуживает 
окрестные селения намного километров вокруж' 
ностн. Когда оно таким образом заручится доста* 
точным числом членов в том или ином местечке, 
оно открывает там свое отделение, которое и ста' 
иовится опорной базой для дальнейшего проннк- 
иовення кооперации в окрестности. Подобным 
же образом работает потребительское общество 
Иорка, еще до войны установившее регулярные 
об'езды окрестностей на расстоянии до 20 км. 
В настоящее время оно еще больше расширило 
ату сторону своей деятельности, обслуживая го* 
род и окрестные местечки при помощн 12 авто* 
машин и 15 конных фургонов. В черте города и 
в ближайших окрестностях оно доставляет по* 
купкк на дом 2 — 3 раза в неделю, в более от* 
деленные местности товары доставляются раз 
в неделю или раз в 2 недели. 

Английское общество оптовых вакупок за по- 
следние годы строит специальные типы конных 
фургонов и автомобильных грузовиков, могущих 
служить передвижными лавками. Построенные 
им модели отвечают самым разнообразным по* 
требностям и встретили у первичных кооператн* 

ВОВ живой отклик. ‘ 

Помещаемый рисунок автомобиля > лавки дает 
представление о конструкции таких авто-машнн. 


и>ОП 

На рисунке слева изЬбражена задняя стена* 
внтрнна автомобнля-лавки. В лавке помещает* 
ся достаточное количество продовольственных 
продуктов, мяса и овощей для обслуживания 
300 покупателей в день. Шофер одновременно 
служит и продавцом. Внутри автомобиля очень 
удобно и компактно устроены полки и ящики, 
легко доступные продавцу. Для отбора необхо* 
димых продуктов служит подвешенная к потолку 
подвижная корзинка, в которую складывается 
отбираемый товар. Затем корзинка снимается, 
устанавливается на прилавок, и покупатель полу* 
чает все требуемое. Внутреннее помещение лавки 
хорошо освещено, отапливается и предоставляет 
достаточно места для нескольких покупателей. 
Здесь же устроен небольшой ледник для хране- 
ния свежего мяса и скоропортящихся продуктов 
в жаркое время. Сзади автомобиля устроена за* 
стекленная красивая внтрнна для хранения зелени 
и фруктов. Свежнй воздух внутри лавки обеспе- 
чивается устроенными в крыше кузова вентиля* 
торами. На потолке укреплена доска с прейс* 
курантом товаров. На каждой полке укреплены 
таблнчкн, указывающие стоимость соответствую* 
щего товара. 

Довольно широко распространены в Англии так- 
же остроумного устройства автомобили-аптеки. 

Для своего передвижения по дорогам потолок 
и стенкн сдвигаются вместе и внешние размеры 
автомобиля получаются достаточными для удоб- 
ной езды. По прибытии к определенному месту, 
стенки и потолок раздвигаются от мотора или 
вручную, н внутри кузова образуется достаточно 
свободное помещение для продавца и покупате- 
лей. Свободная площадь внутри кузова равняется 
1,5 метра. Всего в ящиках и на полках раз- 
мещается около 7.000 различных предметов. Для 
ночного освещения имеются электрические лам- 
почки; днем освещение обеспечивается боковыми 
верхними окнами, устроенными вдоль всего кузова. 

Кроме аптекарских товаров имеется место для 
двух кресел и конторки. Я, Г . 
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ГДЕ и КПК ПОДГОТОВЛЯЮТСЯ ШОФЕРЫ 

Редакция „За Рдлем" получает гоомадное количество писем, авторы которых, желая 1 
получить автомобильное образование и квалификацию шофера, запрашивают, где имеются і 
автокцрсы, какие сроки обучения, какова даваемая курсами квалификация и пх- л, | 



циями Автор 






